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RESUMO

Grande parte da comunidade internacional defende que as cidades devem ser
sustentaveis, inclusivas, seguras e resilientes. Neste sentido, tem sido desenvolvidas diversas
iniciativas que, normalmente, envolvem revitalizagdo de areas urbanas, implementacdo de
infraestrutura e criacdo de politicas de incentivo ao transporte ndo motorizado, como o
deslocamento a pé. Apesar das evidentes vantagens deste tipo de transporte, como o baixo
impacto ambiental e a pratica de exercicios fisicos, a vulnerabilidade dos pedestres ¢ maior
devido a sua exposicdo direta a fatores externos. Essa realidade se agrava quando sdo
consideradas regides de transito no entorno de escolas, colégios ou outras instituigdes
educacionais, areas estratégicas por atrairem novos usuarios para a rede local de trafego,
incluindo as criancas. Esta dissertagdo trata sobre projeto de um aplicativo para promover o
deslocamento de pedestres em areas escolares, estimulando o transporte ativo entre criangas e
adolescentes. A metodologia de projeto utilizada para a criagdo do sistema teve como base
tedrica e pratica o design de interagdo, e considerou paralelamente as pesquisas especificas
sobre o deslocamento de pedestres em dareas escolares obtidas na revisdo tedrica. A
usabilidade e o potencial do sistema para o incentivo ao transporte ativo foram validados
através de testes com um protdtipo semi-funcional e de discussdes orientadas em grupo
focado. Os resultados obtidos nos testes foram majoritariamente favoraveis a adesdo ao uso
do aplicativo e ao seu potencial para incentivo a realizagdo de deslocamentos a pé no trajeto

casa/escola, de acordo com diversos critérios de avaliagdo fundamentados na revisao tedrica.

Palavras-chave: aplicativo; transporte ativo; escola; areas escolares; pedestres



ABSTRACT

A large part of the international community argues that cities must be sustainable,
inclusive, secure and resilient. In this sense, several initiatives have been developed that
involve revitalization of urban areas, implementation of infrastructure and creation of policies
to encourage non-motorized transportation, such as walking. Despite the obvious advantages
of this type of transport, such as low environmental impact and physical exercise, the
vulnerability of pedestrians is greater due to their direct exposure to external factors. This
reality worsens when they are considered transit regions around schools, colleges or other
educational institutions, strategic areas for attracting new users to the local traffic network,
including children. This thesis deals with the design of a mobile application to promote the
movement of pedestrians in school areas to stimulating active transportation among children
and adolescents. The project methodology used for the creation of the system was based on
interaction design, and considered the specific research on the pedestrian movement in school
areas carried out in the theoretical revision. The results obtained in the tests were mostly
positive according to several evaluation criteria based on the theoretical review, indicating the
adherence to the use of the proposed mobile app and showing its potential as an incentive

children and teenagers walking.

Keywords: application; app; active transport; school area; walking school bus; pedestrian
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1 INTRODUCAO

Dentre os grandes desafios enfrentados pela sociedade contemporanea, estdo aqueles
relacionados ao transporte e a mobilidade de pessoas e mercadorias, principalmente em
grandes centros urbanos. A mobilidade ¢ reconhecida como um importante parametro para a
determinagdo da qualidade de vida do individuo, pois expande o seu acesso a servicos
essenciais e secundarios e aumenta suas opcdes em relacdo a onde e como viver (WBCSD,
2004). De modo geral, o transporte cumpre um papel fundamental no desenvolvimento de
determinada regido, pois ¢ ele que da suporte e torna possivel a maior parte das atividades
sociais ¢ econdmicas (CRAINIC, 1997).

Os crescentes problemas relacionados ao transporte geralmente estdo vinculados ao
crescimento populacional e a centralizacdo de atividades nas cidades, onde ocorrem crises de
mobilidade sem precedentes (SANCHES ef al., 2008). Nao obstante, estima-se que a parcela
da populagdo mundial que vive em cidades aumentou de 30% em 1950 para 54% no ano de
2014, crescimento médio que atingiria 66% em 2050, quando existiriam 2,5 bilhdes de
pessoas a mais nestas regidoes (UNITED NATIONS, 2015). Reconhecendo tal situagdo,
grande parte da comunidade internacional defende que as cidades devem ser sustentaveis,
inclusivas, seguras e resilientes (UNITED NATIONS, 2015), e tem sido desenvolvidas
diversas iniciativas que envolvem revitalizacdo de d4reas urbanas, implementacdo de
infraestrutura e criacdo de politicas de incentivo ao transporte ndo motorizado, como o
deslocamento a pé.

O transporte ndo motorizado esta diretamente relacionado ao transporte ativo, conceito
que define o tipo de deslocamento realizado a pé, de bicicleta ou qualquer outro veiculo
desprovido de motor (NPHP, 2001). O transporte ativo opde-se & motorizagdo impulsionada
pela popularizagdo dos automodveis no século XX, tida como uma das principais causas de
mortes no transito, principalmente entre pedestres (EWING et al., 2003). Apesar das
evidentes vantagens do transporte sem uso de motores, como o baixo impacto ambiental e a
pratica de exercicios fisicos, este tipo de atividade também possui limitagdes. Tais limites
normalmente estdo ligados a vulnerabilidade dos pedestres em relacdo ao clima, a
criminalidade e & segurancga vidria. A maioria dos acidentes fatais ocorre com pedestres e
ciclistas (WELLE et al., 2015).

A vulnerabilidade dos pedestres ¢ mais preocupante quando sdo consideradas regides

de transito no entorno de escolas, colégios ou outras instituicdes educacionais. Nestes locais,



12

o risco de acidentes com criangas e adolescentes em idade escolar é maior, devido ao aumento
da exposi¢ao dos usudrios vulneraveis em regides proximas as institui¢oes de ensino (ATY et
al., 2007). Outro fator contribuinte, ¢ que criancas possuem habilidades cognitivas em
desenvolvimento até os 10 anos de idade, o que as torna mais suscetiveis aos riscos
associados as condi¢des do sistema viario (JENSEN, 2008).

De outra perspectiva, a importdncia das areas escolares ¢ evidenciada quando se
admite a escola como um diferenciado polo gerador de viagens (PGV), capaz de atrair novos
usuarios que alteram a dindmica da rede local de trafego (PORTUGAL; GOLDNER, 2003),
incluindo as criangas. Considerando-se a receptividade infantil a novas ideias, tais regides sao
estratégicas tanto para o planejamento urbano e de trafego, quanto para implantacdo de
iniciativas que buscam uma nova conscientiza¢do a respeito das atuais mudangas e desafios
da mobilidade urbana. O transporte escolar também mudou consideravelmente durante o
século do automovel (XX), havendo uma redugdo significativa de modos ativos de
deslocamento nos ultimos 50 anos. Apenas nos Estados Unidos, estima-se que 49% das
criancas com idade entre 5 e 14 anos viajassem ativamente para a escola em 1969, enquanto
em 2009 essa taxa representava apenas 13% das criangas com mesma faixa etdria
(MCDONALD et al. 2011).

Das iniciativas que envolvem a implantagdo de novas infraestruturas e tecnologias
para melhorar a mobilidade urbana, muitas objetivam a integragdo de dispositivos moveis
através da internet como ferramenta central. O cendrio para este tipo de iniciativa tende a ser
favoravel, dada a crescente utilizacdo de aparelhos de smartphones que aumentou 9,1%
apenas entre o primeiro quadrimestre de 2016 e de 2017 (GARTNER, 2017). No Brasil,
dados indicam que dos 65% da populacdo maior de 12 anos (107 milhdes de pessoas) que
acessam a internet, 53% (87 milhdes de pessoas) o fazem através de dispositivos méveis. Em
relacdo ao tipo de uso da rede, 39% dos internautas de celular ja utilizaram servigos de
geolocalizagdo', sendo que 23% destes o fazem para fugir do trinsito ou criar trajetos e
itinerarios (F-NAZCA SAATCHI, SCHAATI, DATAFOLHA, 2015).

Neste contexto, o projeto de um aplicativo para smartphones que explore tanto a
democratizacdo do acesso a informacdo, inclusive entre criangas, quanto as vantagens do
deslocamento de pedestres em areas escolares, pode ter importante papel no estimulo ao
transporte ativo nessas regioes. Com um sistema capaz de oferecer um suporte qualificado aos

pedestres (responsaveis, pais e criangas) em viagens com origem ou destino em unidades

"A geolocalizagdo ¢ a identificagdo ou estimativa da localizacdo geografica real de um objeto, como uma fonte

de radar, um telefone celular ou um terminal de computador conectado a Internet. Na sua forma mais simples, a
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escolares, acredita-se incentivar o deslocamento saudéavel e sustentavel, e contribuir para a

solucdo de antigos problemas de mobilidade.

1.1 Tema

O tema do presente projeto segue basicamente duas linhas. A primeira parte da
premissa de que as areas escolares sdo regioes estratégicas para a mobilidade de determinada
regido, tanto pelo seu impacto como polo gerador de viagem, quanto pelas caracteristicas
unicas de seus usudrios. Deste ponto de vista, a escolha modal de transporte nessas areas
impactaria na dindmica geral da mobilidade, e o deslocamento a pé seria uma alternativa
positiva sob diversos aspectos.

A segunda linha considera a utilizagdo de um aplicativo mobile como ferramenta para
o incremento da mobilidade ativa. Assim, o incremento da comunicag¢do entre pedestres que
realizam deslocamentos similares, facilitaria o planejamento do transporte ativo em grupo,
inclusive entre criangas. Igualmente consideravel ¢ a efetividade deste tipo de sistema para a
coleta de dados sobre pedestres, pois as informagdes (velocidade, tempo de viagem, trajeto e

etc.) oriundas de aplica¢des para dispositivos moveis tendem a ser mais precisas e volumosas.

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Este trabalho tem por objetivo projetar um aplicativo mobile capaz de oferecer suporte
organizacional ao transporte ativo de pedestres (responsdveis e criangas) em viagens com

origem ou destino em unidades educacionais.

1.2.2  Objetivos especificos

* Criar um projeto conceitual que incentive a caminhada como forma de deslocamento
preferencial em ambientes e areas escolares, diminuindo os impactos relacionados ao

uso de veiculos para este tipo de transporte;
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* Planejar fungdes que ofere¢am informagdes para avaliagdo e escolha de rotas por
pedestres através do aplicativo, além de acompanhamento do seu deslocamento em
tempo real por geolocalizagao;

* Desenvolver o projeto de um aplicativo com usabilidade e funcionalidade, capaz de
criar uma interagdo eficiente entre criangas, pais e responsaveis, contribuindo para a
formagdo de uma comunidade colaborativa,

* Projetar um sistema que permita a coleta de dados referente ao deslocamento de

pedestres.

1.3 Justificativa

O transporte de pessoas e mercadorias ¢ uma atividade de grande impacto social,
econdmico e ambiental. Nesse contexto, diferentes alternativas que visam incentivar o
transporte nao-motorizado sdo fundamentais para reduzir as consequéncias negativas do
deslocamento em massa, como a polui¢do e o consumo excessivo de energia.

Dentre as alternativas baseadas na tecnologia da informagdo, diversas oferecem aos
seus usudrios dados em tempo real diretamente em seus smartphones. Aplicativos como o
Waze’, GoogleMaps® ¢ Moovit® revolucionaram o transporte moderno através da comunicagio
qualificada, rapida e precisa. Todavia, a exemplo da grande parte dos sistemas deste tipo, tais
aplicagdes sao destinadas aos usuarios que utilizam um veiculo para deslocamento e, portanto,
possuem fungdes especificas para este perfil de usuario. Desta perspectiva, sdo poucos o0s
aplicativos desenvolvidos especificamente para o pedestre, nimero que se reduz ainda mais
quando se considera o deslocamento a pé em areas escolares. No Brasil, inexistem iniciativas
deste tipo.

Analisando o tema de outro ponto de vista, percebe-se que a decisdo sobre o tipo de
transporte a ser utilizado no deslocamento até a escola normalmente compete aos pais e
responsaveis, e ¢ influenciada pela sua percepgao a respeito de diferentes fatores individuais e
sociais. Entre os fatores desfavoraveis para a escolha dos responsaveis pelo transporte ativo

estd o seu receio pela falta de seguranga publica e vidria, comum nos paises em

* Waze é um software para smartphones baseado na navegagio por satélite. Contém informagdes de usuérios e
detalhes sobre rotas para veiculos motorizados.

? Servigo de mapas digitais e software de navegagdo do Google.

4 . L . . ~ s
Moovit é um aplicativo sobre mobilidade urbana com foco em informagdes de transporte publico.
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desenvolvimento como o Brasil. Através de um aplicativo que ofereca dados em tempo real
sobre como, onde e quando os dependentes se deslocam, d4-se uma tranquilidade maior aos
responsaveis, diminuindo suas incertezas e aumentando as chances de que estes optem pelo

transporte ativo e independente.

1.4 Delineamento do trabalho

O desenvolvimento do presente trabalho pode ser divido basicamente em trés estagios,
como ilustrado na Figura 1. O primeiro consiste na revisao tedrica e analise de conceitos,
teorias e dados relacionados & mobilidade urbana e ao deslocamento de pedestres em areas
escolares. Neste estagio também ¢ conduzido um estudo de métodos e principios de
usabilidade, design de interagdo e design de interfaces, bem como um revisdo para andlise de
iniciativas similares ao presente projeto. Esta etapa inicial de pesquisa ¢ realizada através de
livros, artigos, websites, trabalhos académicos, manuais e demais materiais de apoio, com 0
objetivo de fundamentar as ag¢des praticas futuras e definir a metodologia de projeto a ser

utilizada.

REVISAO TEORICA e de PROJETOS SIMILARES

O deslocamento de pedestres em areas escolares

Design e Interacao

Revisdo e analise de Projetos similares

METODOLOGIA DE DESIGN

Identificacdo de necessidades e estabelecimento de requisitos

Criagao de design alternativo

Desenvolvimento de versao interativa

Avaliacao de versao interativa

CONSIDERACOES FINAIS

Incentivo ao deslocamento a pé em areas escolares e coleta de dados

Projeto de Design - Usabilidade e utlidade do aplicativo

Figura 1: Delineamento do trabalho (Fonte: Elaborado pelo autor)
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O segundo estagio diz respeito a concepgdo e criacdo do aplicativo com base nos
estudos realizados na revisdo tedrica e na revisdo de projetos similares. O método aplicado ¢é
baseado no processo de design de software centrado no usuario e no design de interagdo. Esse
tipo de metodologia divide-se basicamente em quatro sub-etapas iterativas: identificacdo de
necessidades e estabelecimento de requisitos, criagdo de design alternativo, desenvolvimento
de versdo interativa e avaliacdo de versdo interativa.

Finalmente, o trabalho ¢ concluido com as consideragoes finais, onde ¢ elaborada uma
reflexdo sobre os resultados obtidos, tanto em termos de incentivo ao deslocamento a pé em
areas escolares e potencial da aplicacdo para a coleta de dados, quanto em relagdo ao projeto

de design do aplicativo e a validacao de sua real usabilidade e utilidade.
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2 O DESLOCAMENTO DE PEDESTRES EM AREAS ESCOLARES

O deslocamento de pedestres em areas escolares possui caracteristicas especificas que
derivam principalmente dos impactos causados por tais regides enquanto polos geradores de
viagens, e da natureza variada de seus pedestres circulantes, em grande parte criangas e
adolescentes. O perfil variado dos usudrios atraidos por unidades escolares influencia na
dindmica do transporte nestas regides, na medida em que estes realizam diferentes opc¢des de
deslocamento a partir de suas percepcdes e das possibilidades oferecidas pela estrutura
urbana, alterando o comportamento das viagens (EWING; CERVERO, 2010).

Desta perspectiva inicial, a revisdo que segue se divide em trés partes. Na primeira,
sdo brevemente apreciados conceitos diretamente relacionados ao transporte em areas
escolares e ao transporte ativo. Na segunda parte foram analisados os principais impactos
derivados da escolha pelo transporte ativo a pé em éreas escolares, principalmente no que se
refere a seguranga viaria, saude, meio ambiente e mobilidade urbana. Na parte final buscou-se
identificar e examinar os principais fatores e critérios que influenciam na escolha do usuario

pelo transporte ativo a pé.

2.1 O Transporte ativo e conceitos relacionados

O conceito de transporte ativo, também chamado de mobilidade ativa ou mobilidade
ndo-motorizada, refere-se ao deslocamento que depende exclusivamente da forga fisica
humana para existir. Neste contexto, os tipos de deslocamento mais comuns s3o o
deslocamento a pé e o ciclismo. Apenas no Brasil, o nimero de deslocamentos realizados de
bicicleta passou de 1,2 bilhdo de viagens por ano em 2003, para cerca de 2,6 bilhdes em 2014
(ANTP, 2016).

O transporte ativo faz parte do conjunto de alternativas que visam estabelecer e
incentivar a mobilidade sustentavel, principalmente nos grandes centros urbanos da
atualidade. O aumento da énfase em meios ativos de transporte aos poucos vem ganhando
relevancia e espaco entre iniciativas politicas, apesar do lento processo de transi¢cdo do
transporte motorizado para o ndo motorizado, que em alguns paises estd estagnado (POOLEY
et al., 2014). Muitas dessas iniciativas valorizam o aspecto saudavel da atividade fisica, em
conjunto com campanhas de sustentabilidade e de incentivo a transi¢do modal (CAVILL,

2009). No ultimo caso, as a¢des que visam desestimular o uso do transporte motorizado
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devem ser acompanhadas pela implementa¢do e melhoramento das infraestruturas destinadas

ao transporte piiblico, caminhadas, ciclismo e etc. (GARLING et al., 2003).

2.1.1 Mobilidade Independente (MI)

Entre os conceitos relacionados ao transporte ativo estd o da mobilidade independente,
que pode ser compreendido como o deslocamento realizado de forma autonoma por jovens e
criancas (HILMANN et al., 1990). De acordo com Rudner (2011), a mobilidade independente
refere-se ao uso do espaco publico por pessoas com menos de 18 anos de idade ndo
acompanhadas de adultos. Se consideradas as limitagdes legais ou fisicas de criancas e
adolescentes para controlar ou dirigir a maioria dos veiculos motorizados, a relagdo entre
transporte ativo e mobilidade independente torna-se evidente (FYHRI et al.,2011; HILLMAN
et al., 1990; SHARPE, TRANTER, 2010).

A mobilidade independente tem sido importante topico de pesquisas relacionadas a
vida infantil (HILLMAN et al., 1990; JOHANSSON et al., 2010; PREZZA, 2007), e possui
relacdo direta com a liberdade das criangas para brincar e explorar os ambientes fisicos ao seu
redor por conta propria, no seu ritmo e tempo, o que permite o aumento do seu conhecimento
a respeito do meio ambiente (BIORKLID, 2004). No que tange ao impacto fisiolégico deste
tipo de deslocamento, diversos autores reconhecem os beneficios positivos para a saude e
bem-estar dos jovens (FAGERHOLM; BROBERG, 2011; MACKETT et al, 2005a;
MACKETT; PASKINS, 2008), tais como o desenvolvimento de habilidades motoras e
cognitivas, o incremento da atividade fisica, e o estreitamento da relag@o entre as criangas € o

meio ambiente (BROWN et al., 2008).

2.1.2 Vias seguras até a escola (Safety Roads to School- SRTS)

Os SRTS sdo programas que visam tornar o caminho até a escola mais seguro para os
estudantes que se deslocam a pé ou de bicicleta (NATIONAL CENTER OF SAFE ROUTES
TO SCHOOL, 2017). As primeiras iniciativas deste tipo foram implementadas na cidade de
Odense (Dinamarca) no ano de 1976 (JENSEN; HUMMER, 2003) e obtiveram resultados
positivos no que se refere a seguranca de adultos e criangas (JENSEN, 2008).

Posteriormente, programas semelhantes foram adotados em paises como Reino Unido,

Canada, Australia e Nova Zelandia (TORRES, 2016). Nestes casos, tais iniciativas tinham sua
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base funcional na educagdo, fiscalizagdo e engenharia (BOARNET et al., 2005; HINCKSON
et al., 2011), bem como no incentivo (NHTSA, 2007; MCDONALD et al., 2013) e na auto
avaliagdo (STEWART, 2011; DIMAGGIO; LI, 2012). Esta tltima ¢ normalmente aplicada
com o objetivo de compreender os fatores que contribuem para o uso do transporte ativo e

avaliar a eficécia destes programas para a melhoria da seguranga no entorno de instituigdes de

ensino (BUCKLY et al.,, 2013; CHAUFAN et al., 2012).

2.1.3  Onibus escolar a pé (Walking School Bus)

O Walking School Bus pode ser definido como um grupo de caminhada formado por
criancas em deslocamento para escola, acompanhado por um ou mais adultos (NATIONAL
CENTER OF SAFE ROUTES TO SCHOOL, 2017). Trés principios basicos fundamentam
este tipo de iniciativa: sociabilidade, seguranca e saide (MOUCHEL, 2002 apud KEARNS et
al., 2003). O conceito de Walking Bus ou Walking School Bus (WSB) foi inventado na
Austrélia pelo ativista David Engwicht, em 1992 (SMITH et al. 2014), cerca de oito anos
depois a ideia foi adotada oficialmente na cidade de Hertfordshire, Inglaterra (BBC NEWS,
2000). Desde entdo, este tipo de deslocamento em grupo tem se mostrado eficiente no que se
refere a redu¢do dos niveis de motorizacdo (STEWART, 2011).

De acordo com o 6rgdo norte-americano National Center for Safe Routes to School
(2017), a criagdo de um Walking Bus por parentes de criangas e adolescentes deve seguir
algumas etapas para se desenvolver:

* Definicdo do nivel de interesse pelo programa:

Etapa na qual o idealizador do Walking Bus deve entrar em contato com as pessoas

diretamente relacionadas a iniciativa, como pais e estudantes, diretores e funcionarios

da escola, e outros lideres comunitarios.
* Identificacao da rota:

A rota depende do interesse identificado na etapa anterior. O futuro lider do Walking

Bus deve percorrer a rota sem o acompanhamento de criangas, a fim de avaliar

aspectos relacionados a infraestrutura vidria, trafego de veiculos na regido e

comportamento dos motoristas, principalmente em relagdo aos pedestres.

* Identificacio da disponibilidade de adultos para a supervisio da caminhada:
A recomendacdo geral ¢ de exista um adulto responsavel para cada seis criangas no

Walking Bus, média que reduz se consideradas criancas maiores de 10 anos de idade.
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Quando se trata de um grupo de estudantes com idade entre 4 ¢ 6 anos recomenda-se

um adulto para cada trés criancas.

* Definicdo dos detalhes de logistica:

Na etapa final que antecede a criagdo do Walking School Bus informagdes especificas

do deslocamento devem ser definidas, como a identidade dos participantes, a

frequéncia de operagdo (semanal, mensal e etc.), o tempo estimado de viagem, e 0s

pontos de encontro, busca, origem e destino.

De acordo com Smith et al. (2014), a organizacdo e manutengdo de WSBs ¢
desafiadora. Dentre as principais barreiras encontradas pelo autor em revisdo de pesquisas
envolvendo um total de 9.169 criangas, estdo a preocupacdo com a seguranca, as restrigoes de
tempo e o recrutamento de pessoas para operacdo e execucdo. Paralelamente, o tempo
também ¢ visto como facilitador no contexto dos WSBs, na medida em que os pais e
responsaveis o economizariam nao havendo a necessidade de levar as criangas até a escola.

Neste sentido, o mesmo autor afirma que os avangos da tecnologia mével podem
revolucionar este tipo de iniciativa, pois a capacidade de rastreamento de smartphones
poderia, potencialmente, oferecer aos pais uma nova visibilidade temporal das viagens.
Assim, estes teriam maior capacidade de organizagdo e agendamento de compromissos, na
medida em teriam suporte para acompanhar a posi¢do do WSB em tempo real, o que reduziria

o tempo de espera em pontos de busca e partida (SMITH et al., 2014).

2.2 Impactos relacionados ao deslocamento de pedestres em areas escolares

Atualmente, o transporte ativo em areas escolares ¢ motivo de grande debate entre
politicos e académicos (ERMAGUN; LEVINSON, 2016), e tido como uma das alternativas
para a transi¢do modal efetiva, pois além dos beneficios reconhecidos no que se refere a
saude, socializacdo e meio ambiente, caminhar e pedalar ainda sdo uma forma de transporte

confiavel e acessivel para a maior parte da populagdo (LUMSDON; TOLLEY, 2001).

2.2.1 Dos impactos relativos a seguranga vidria

O tipo de mobilidade de determinada regido estd associado com a seguranga viaria da
mesma. Nao obstante, o volume de estudos que objetivam analisar essa relagdo,

especificamente em dareas escolares, ainda ¢ pequeno (ABDEL-ATY et al., 2007; 18
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CLIFTON; KREAMER-FULTS, 2007; MCARTHUR et al, 2014, ROTHMAN, 2015).
Grande parte desses estudos, demonstra um incremento na seguranca quando realizadas, além
das melhorias fisicas no ambiente urbano, incentivos a redugdo da motorizagdo através de
programas como os SRTSs. Assim, criam-se ambientes de menor exposicdo ao risco e,
consequentemente, mais saudaveis, sustentaveis e seguros. (TORRES, 2016).

De fato, evidéncias empiricas apontam para uma propor¢ao direta entre o risco de
acidentes e o nuimero de veiculos em determinada regido (LITMAN; FITZROY, 2016;
EWING; DUMBAUGH, 2009). Neste sentido, a redu¢cdo da exposi¢do ao acidente esta
relacionada a alteragdo no modo de transporte e ao numero de viagens a ser realizada
(ELVIK; VAA, 2004). Objetivando exemplificar tais afirmagdes, a seguir sdo citados e
referenciados alguns exemplos deste tipo de iniciativa, compilados em estudo realizado por
Torres (2016).

Na segunda metade do século XX, paises como Reino Unido, Australia, Dinamarca e
Canadé passaram por uma redu¢do no volume de viagens a pé ou de bicicleta realizados por
criancas e adolescentes em areas escolares. Tal mudanca foi paralela ao aumento das
distancias entre residéncias e escolas e ao numero de viagens realizada através de modos
motorizados de transporte (ORENSTEIN et al., 2007; BULIUNG et al., 2009; BLACK et al.,
2001; ANDREOU, 2010). A alteracdo modal nesses deslocamentos trouxe consequéncias
negativas para a seguranga viaria, o que resultou no aumento das distancias médias
percorridas por automoveis e das taxas de acidentes (EWING; DUMBAUGH, 2009;
LITMAN; FITZROY, 2016). Na tentativa de alterar tal realidade, diversas regides optaram
pela implementagdo de programas como Walking School Bus (WSB) e Safety Roads to School
(SRTS).

Nos Estados Unidos, a cidade de Nova York foi uma das primeiras a implantar
programas de SRTS, no ano de 1997 (DIMAGGIO et al., 2014). Os impactos deste tipo de
iniciativa se refletiram na queda de 33% na taxa geral de acidentes por atropelamento por
habitante entre 2001 e 2010. Quando se concentra a andlise nos acidentes em horério de
viagem escolar, a reducdo da taxa chega a 44%. Posteriormente, programas de SRTSs foram
adotados no estado da California e Florida. O sucesso destas agdes também ¢ atribuido a
execugdo paralela de iniciativas voltadas para a melhoria de infraestrutura e engenharia
(LEVIN et al., 2009; MCDONALD et al., 2013; DIMAGGIO; LI, 2013).

No estado da California, além dos resultados positivos no que se refere a
acidentalidade de pedestres e ciclistas (BOARNET et al., 2005; ORENSTEIN et al., 2007), o

trabalho envolvendo a moderacdo de trafego gerou impactos diretos no mesmo, como a
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melhora no fluxo, a diminui¢do na disputa de vagas por estacionamento e a redug@o dos niveis
locais de poluicdo (ORENSTEIN et al., 2007). De acordo com o National Center for Safe
Routes to School (2011), tais iniciativas constituem as maiores intervengdes em prol do
aumento da seguranga para todos os tipos de usudrios do transporte ativo, inclusive criangas,
pois reduzem a dependéncia do automovel e tornam a opgao pelo transporte ndo motorizado
mais viavel, o que reduz os niveis de congestionamento e as emissoes.

Implantados no Reino Unido desde 1995, os programas de SRTS seguiram uma
abordagem voltada ao incremento de infraestruturas para ciclovias e medidas para controle de
trafego. Em um periodo de dois anos o nimero de ciclistas triplicou, enquanto niimero de
acidentes envolvendo ciclistas e pedestres foi reduzido em 28% e 77%, respectivamente
(APPLEYARD, 2003). No Canadé as iniciativas de SRTSs resultaram em um aumento dos
deslocamentos multimodais em viagens com destino em areas escolares (MCDONALD et al.,
2013). Nesses casos, a seguranca viaria depende da definicdo de rotas seguras através dessas

redes de transporte (ANDREOU, 2010).

2.2.2  Dos impactos relativos a saude

De acordo com McMillian (2007), os deslocamentos realizados a pé ou de bicicleta
diminuiram nos ultimos anos devido ao aumento da posse de automodveis pelas familias. A
adocdo de formas de viagens menos sustentdveis e mais poluentes gera um impacto em
diversas esferas da saude publica (BEARMAN; SINGLETON, 2014), e em niveis locais tal
realidade acaba por reduzir os indices de atividade fisica (FAULKNER et al., 2009). Em
oposi¢do ao sedentarismo que a modernizacdo tecnoldgica tende a promover, particularmente
em criangas e adolescentes (PEREIRA et al. 2014), o incentivo ao transporte ativo de criangas
a adolescentes em dareas escolares ¢ considerado estratégico, pois configura-se em Otima
oportunidade para parentes conscientizarem os seus dependentes sobre a importincia da
atividade fisica (MEHDIZADEH et al., 2017).

Apesar da escassez de pesquisas capazes de mensurar quantitativamente os impactos
de iniciativas como WSBs e SRTSs na saude das criancas, pois a maioria destas pesquisas
segue uma abordagem ndo intervencionista (SCHOFIELD et al., 2005), diversos estudos
confirmam o aspecto saudavel do deslocamento ndo motorizado, na medida em que este
incorpora na rotina didria de criangas e adolescentes o exercicio fisico, responsavel pela

reducdo da obesidade (GILES-CORTI; DONAVAN, 2002). O sobrepeso ¢ causador de
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diversos de problemas de satide (WHO, 2017) como a diabetes tipo 2 (AL MAMUN et al.,
2009; EBBELING et al., 2002), altos niveis de colesterol, complicagdes cardiovasculares
(WHO, 2010; THOMPSON et al. 2007; SIERVO et al., 2012; ANDERSEN et al., 2006;
BIDDLE et al., 2004), cancer (BRACCI, 2012) e outros problemas relacionados a estrutura
6sseo-molecular (HAUKKA et al, 2012). Se o problema for analisado a nivel de saude
publica suas propor¢des ndo sdo menores, pois estima-se que cerca 21% dos gastos em satde
no Estados Unidos estejam associados diretamente ou indiretamente com problemas de
obesidade (CAMLEY; MEYERHOEFER, 2012).

Embora este preocupante quadro ndo possa ser revertido Unica e exclusivamente
através do exercicio fisico, o aumento dos niveis de atividade infantil nas viagens envolvendo
a escola pode ser visto como um importante passo na formagdo de novos habitos,
particularmente neste etapa inicial da vida (SMITH et al., 2014). O incentivo de atividades
fisicas desde os primeiros niveis escolares ¢ importante para que esses hdbitos sejam
formados desde a primeira infancia (MALINA, 1996; TELAMA et al., 2005; DENNISON et
al., 1988), contribuindo significativamente para a qualidade de vida adulta (WANNER et al.;
2012).

2.2.3  Dos impactos relativos ao meio ambiente

O deslocamento a pé e de bicicleta sdo formas sustentaveis de mobilidade, e geram
beneficios tanto para as pessoas, quanto para as cidades, ja que incentivam a atividade fisica
sem poluir (WRI BRASIL, 2017). Os impactos positivos relacionados ao deslocamento de
pedestres em areas escolares no que se refere ao meio ambiente estd diretamente ligado a
diminui¢do da poluicdo derivada da transi¢do do modal motorizado para o ndo motorizado
(CAVILL et al, 2007), tendo em vista que a liberacdo de poluentes como o CO2 e o NOx por
veiculos motorizados ¢ nociva tanto para a atmosfera, quanto para o individuo, caso em que a
exposi¢do aos gases podem ocasionar problemas metabolicos (EKELUND et al., 2007),
esqueléticos (PRENTICE et al. 2006) e respiratorios (MCCONNEL et al., 2010).

Do ponto de vista ambiental, a emissdo de CO2 e de vapor d’dgua impactam nas
mudancas climaticas e geram consequéncias ja conhecidas para o meio ambiente e para a
saude (MCMICHAEL, 2006). De acordo com a ONU Meio Ambiente (2017), o transporte
rodovidrio representa 19% das emissdes globais de CO2, e causou a morte prematura de cerca

de 7 milhdes de pessoas em 2013. O didxido de carbono também ¢ um dos gases
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regularmente utilizados na mensuragdo do efeito estufa (SEEG, 2017) em paises como o
Reino Unido (DEFRA, 2017). Apenas na Inglaterra, estima-se que os deslocamentos
motorizados entre residéncias escolas contribuam com a emissdo de 658.000 toneladas de

carbono anualmente (DCFS, 2010).

2.2.4 Dos impactos relativos a mobilidade urbana

A opc¢do pelo transporte a pé em areas escolares também tende a trazer beneficios
comunitarios e sociais, normalmente ligados a melhoria da mobilidade urbana através da
mudanga da natureza do deslocamento e, consequentemente, do trafego. Assim, a escolha
pelo transporte ativo pode contribuir diretamente para a reducdo de congestionamentos,
colisdes, poluigdes e até da criminalidade em determinadas regides, pois aumenta a
colaboragdo entre os diferentes usuérios da rede de transporte aumentando a coesdo social
(ACTIVE HEALTHY KIDS CANADA, 2013; SAUNDERS et al, 2013; TORONTO
PUBLIC HEALTH, 2012). Do ponto de vista financeiro, KJARTAN (2004) afirma que a
relacdo custo-beneficio de investimentos em infraestrutura para destinadas ao transporte ativo,
se considerados os beneficios para a mobilidade, seguranca viaria e meio ambiente, ¢ de 4 a 5
vezes maior se comparada a dos investimentos para a melhoria da infraestrutura de veiculos
motorizados.

Desde o ano de 2007, um programa destinado a constru¢do de faixas protegidas e
exclusivas para ciclistas foi criado em Nova lorque, Estados Unidos. Em levantamento
realizado no ano de 2017 pelo departamento de transportes da cidade (New York City
Department of Transportation), foram obtidos resultados positivos em todas as avenidas onde
foram construidas faixas exclusivas, tanto para mobilidade urbana, quanto para a economia, a
seguranga viaria e a qualidade vida da populagdo. De acordo com o 6rgdo, a velocidade de
deslocamento em distritos com vias alteradas (reducdo de faixas para veiculos motorizados)
permaneceu constante, enquanto o tempo de viagem em diversas vias reduziu (14% na 8th
Avenue). O nimero de acidentes com pedestres caiu em 22%, e os acidentes com colisdo
tiveram baixa de 17%. Foram plantadas 110 arvores em durante o projeto, e as vendas em

estabelecimentos situados nas novas avenidas aumentaram acima da média (NYDOT, 2014).
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2.3 Fatores que influenciam a escolha pelo deslocamento a pé

Antes de compreender quais sdo os fatores mais influentes na escolha pela viagem a
pé de criangas e adolescentes, ¢ mister assumir o papel central dos pais e responsaveis nesta
dinamica de decisdo. De acordo com Mcmillan (2005), o deslocamento das criangas ¢
resultado de uma decisdo dos seus pais. Assim, a sua mobilidade depende da percepcao e dos
habitos dos seus responsaveis (TORRES, 2016), na medida em que ¢ a permissdo destes que
define o padrdo e a realizagdo das viagens infantis (PANTER et al. 2008). Tal permissdo
normalmente envolve a autorizagdo para atravessar vias principais, voltar da escola para casa,
ir a outros lugares depois do hordrio de aula, usar o transporte publico e sair depois de
anoitecer (CARVER et al., 2013; HILLMAN et al., 1990; KYTTA, 1997, 2004; O’BRIEN et
al., 2000).

Diversos estudos objetivaram a analise e identificagdo dos fatores e aspectos que
influenciam a decisdo parental a favor do transporte ativo e independente (CARVER et al.,
2012; MATTHEWS et al., 2000; SU et al., 2013; NEVELSTEEN et al., 2012; ALPARONE;
PACILLI, 2012; GILL, 2007; AHLPORT et al., 2006; ZUBRICK et al., 2010; MCDONALD,
2005; HILLMAN et al., 1990; EVERS et al., 2014; MARTIN; CARLSON, 2005). Tendo em
vista a diversidade de tais fatores, que podem possuir uma natureza individual, social, fisica,
politica (CHILLON et al., 2011; DAVISON et al., 2008; PANTER et al.,, 2008; SIRARD;
SLATER, 2008; VAN LOON; FRANK, 2011) entre outras, optou-se por uma breve andlise
daqueles considerados mais relevantes para a escolha do transporte ativo como forma de
deslocamento em areas escolares, de acordo com as pesquisas revisadas.

Do ponto de vista fisico, uma das maiores barreiras para a escolha do transporte ativo
¢ a distancia existente entre as residéncias ¢ a unidade escolar (MARTIN; CARLSON , 2005;
JENSEN, 2008; SHAW et al, 2013; ROTHMAN et al., 2017; CURTIS et al, 2015;
EASTON; FERRARI, 2015; MITRA; MCDONALD, 2005; 2007 BROBERG et al., 2013;
MITRA; BULIUNG, 2015; O’KEEFFE; O’BEIRNE, 2015). Pesquisas demonstram que a
medida que a distancia entre a escola e a casa aumenta, a probabilidade de escolha pela
caminhada diminui. (WEN et al. 2008; SU et al. 2013). Em vasta revisdo sistematica de 63
pesquisas publicados no Canada (19 (30%)) e nos Estados Unidos (44(70%)) entre os anos de
1990 e 2016, Rothman (2017) contabilizou a distancia como um dos fatores influentes em 54
trabalhos (86%).

Desta perspectiva, a densidade urbana seria um fator contribuinte para o transporte

ativo na medida em que reduz as distdncias de viagem. Todavia, estudos relacionam
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negativamente a diversidade do uso do solo e da paisagem com a escolha pelo deslocamento a
pé até as escolas, pois a complexidade destes ambientes tende a dificultar a caminhada de
criangas menores (SU et al., 2013; CERVERO et al., 2009) que ndo possuem uma capacidade
cognitiva suficientemente desenvolvida para a caminhada sem a supervisdo de um adulto
(BARTON, 2006; BARTON; SCHWEBEL, 2007; TABIBI; PFEFFER, 2003). Neste
contexto, um planejamento urbano que vise a distribui¢do de escolas e o uso equilibrado do
solo, incluindo a construcao de calcadas, sinalizacdo e conectividade entre vias (BOARNET
et al. 2005a, 2005b; BRAZA et al., 2004), ¢ estratégico para iniciativas de transporte de ativo
(SU et al., 2013).

Os fatores ligados a satide normalmente influenciam positivamente na escolha dos
pais pelo deslocamento a pé, inclusive quando comparados a outros riscos que envolvem
acidentes viarios e criminalidade (MATTHEWS et al,, 2000). Assim, os responsaveis tendem
a reconhecer os beneficios que a atividade pode trazer para a qualidade de vida de criangas e
adolescentes, inclusive em sua futura idade adulta (WANNER et al., 2012), pois a adogdo de
um estilo de vida ativo na infancia influencia em decisdes a favor do transporte ativo e do
exercicio em idades mais avangadas (TELAMA et. al., 2005).

Diversas evidéncias sugerem que a percepc¢do das pessoas acerca dos riscos em
determinada regido também ¢ um fator consideravel para a escolha do deslocamento a pé,
tanto para adultos (WASHINGTON et al., 2012; POOLEY et al,, 2013; CHATAWAY et al.,
2014; MERTENS et al., 2016) quanto para criangas (LORENC et al., 2008; TIMPERIO et
al., 2005; CARVER et al., 2005; CARVER et al., 2010; CHRISTIE et al., 2011). Nesse
contexto, o risco no que se refere a acidentes ¢ um dos mais relevantes, sendo uma das
principais barreiras psicologicas no processo de escolha por este tipo de modal (MCMILLAN
et al., 2007). Assim, ¢ clara a importancia da aplicagdo de politicas voltadas a moderagdo de
trafego para o aumento de taxas de transporte ativo entre a populagdo, principalmente se
acompanhadas de outros programas que visem a promoc¢do do transporte ativo como uma
opcdo saudavel e segura (BUEHLER et al, 2016), e do incremento de infraestruturas

especificas (MIKIKI; PAPADOPOULOU, 2017).
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3 DESIGN E INTERACAO

O design ¢ uma area de conhecimento relacionada ao projeto, € em seus conceitos
mais conhecidos existem diversos termos que caracterizam um processo construtivo. De
acordo com o Projeto de Lei n° 6808/17 (2017), que visa regulamentar a profissdo no Brasil, o
design uma ¢ uma atividade de ‘carater técnico-cientifico, criativo e artistico para a
elaboracdo de projetos de design passiveis de seriacdo ou industrializacdo que atendam, tanto
no aspecto de uso quanto no aspecto de percep¢do, necessidades materiais e de informagao
visual’.

Deste ponto de vista, o design ¢ uma atividade pratica que visa determinar as
caracteristicas funcionais, estruturais e estético-formais de um produto ou sistema
(BONSIEPE, 1983). E o dominio no qual ocorre a interagdo estruturada entre usudrio e
produto, com o objetivo de facilitar acdes mais efetivas através de uma interface planejada.

Desenho industrial é essencialmente design de interfaces (BONSIEPE, 1992).

O design de software ¢ um campo de estudo relativamente recente incorporado ao
conjunto de conhecimentos que forma a disciplina de desenho industrial. Neste trabalho,
diversas abordagens relacionadas a este segmento do design sdo utilizadas durante o
desenvolvimento do aplicativo proposto, tais como o design de interagdo e o Design centrado
no usudrio (User-Centered design). Sendo assim, optou-se pela revisdo de principios e
métodos pertencentes a estas abordagens, bem como de conceitos centrais do design que

fundamentam as praticas de projeto executadas durante a concepgao do sistema.

3.1 O que ¢ uma interface?

As interfaces podem ser classificadas, de acordo com a sua estrutura e configuracao,
em dois grandes grupos: interfaces materiais e interfaces virtuais (Figura 2). O primeiro grupo
representa as interfaces fisicas, ou seja, as interfaces que podem tocadas e manipuladas,
enquanto o segundo representa as interfaces digitais de duas dimensdes, geralmente

reproduzidas em um dispositivo computacional.
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Figura 2: Categorias de interface (Elaborado pelo autor)

Em ambas as classificagdes pode-se compreender a interface como um conjunto de
elementos desenvolvidos para estabelecer uma interagdo entre dois sistemas, independente da
natureza destes, a exemplo do que ocorre entre humanos (sistema neurologico) e
computadores (sistema eletronico).

A maioria dos conceitos relacionados a interface segue uma definicdo baseada na
interatividade. De acordo com Fileno (2008), esta pode ser compreendida como o meio por
onde um sistema ou um produto interage com um usudrio e vice-versa — um limite entre o
homem e a méaquina que conecta dois mundos alheios e carrega caracteristicas de ambos. O
autor Benyon (2011) refere-se 8 mesma como o conjunto de pecas de um sistema interativo
que viabiliza a transferéncia de dados (entrada e saida) entre usudrios e sistemas, e com o qual
as pessoas tém contato de maneira fisica, perceptiva ou conceitual.

A interface ¢ um importante elemento para a definicdo da qualidade e utilidade geral
de um sistema, pois resume diversas solucdes relacionadas a funcionalidade, praticidade e
usabilidade do que foi projetado. O projeto de uma interface depende da aplica¢do planejada
de ferramentas e métodos que podem ser disponibilizadas em diferentes plataformas
tecnologicas, e deve resultar em uma interagdo efetiva validada pela experiéncia que os

usuarios terdo com o sistema criado.
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3.2 Design de Interfaces

O design de interfaces ¢ um campo de estudos diretamente relacionado ao
desenvolvimento da interatividade entre diferentes sistemas (BONSIEPE, 1992). O mesmo
faz parte da ampla drea de conhecimento conhecida como IHC (Interagdo Humano-
Computador), a qual pode ser considerada uma disciplina relacionada ao projeto,
implementagdo e avaliacdo de programas e sistemas computacionais desenvolvidos para a

interacao com humanos (MEC, 2002).

Em uma defini¢ao simplificada, o design de interfaces pode ser visto como a atividade
projetual que visa desenvolver o elemento pelo qual se dd a interagdo entre o homem e a
maquina: a interface. Os métodos aplicados com este fim variam de acordo com a natureza do
sistema projetado e dependem de informagdes especificas sobre as suas fungdes e seu
contexto de uso que, no caso deste trabalho, relacionam-se 4 Engenharia de Transportes e ao

deslocamento de pedestres em areas escolares.

3.3 Design centrado no usuario

O conceito do Design centrado no usuario, do inglés User-Centered Design, teve
origem no laboratério e nas pesquisas sobre psicologia cognitiva realizadas pelo cientista
Donald A. Norman na Universidade de Chicago, na década de 1980. A expressdo se
popularizou ap6s a publicacdo do livro User-Centered System Design: New Perspectives on
Human-Computer interaction em 1986, de autoria do proprio autor em conjunto com Stephen
W. Draper (ABRAS et al., 2004).

Como o termo sugere, o design centrado no usudrio ¢ uma abordagem de projeto que
prioriza as caracteristicas e necessidades daqueles que utilizardo o sistema ou produto
projetado, ou seja, ¢ um conjunto de principios, técnicas e métodos que permite ao usudrio
final influenciar diretamente no design final resultante (ABRAS et al., 2004).

Norman (1988) define que um dos maiores objetivos deste tipo de abordagem ¢
manter o foco na usabilidade do design criado, e oferece quatro sugestdes sobre os seus

atributos e comportamento:

* Determinar e sinalizar claramente quais sdo as agdes realizaveis no sistema em

qualquer momento durante a sua utilizagao.
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* Tonar as coisas visiveis, inclusive o modelo conceitual do sistema, as acdes
alternativas e o resultado destas agoes.

* Simplificar a avaliagdo do estado atual do sistema, ou seja, facilitar o feedback sobre o
desempenho e a execu¢do de tarefas (processamento, salvamento e etc.) em tempo real.

e Criar um mapa natural entre a inten¢do do usudrio e a efetiva execucdo de agdes no
sistema, entre as agdes executadas e seus efeitos e, finalmente, entre o que ¢ visivel na

aplicagdo e o seu atual estado de processamento.

Os principais argumentos a favor do design centrado no usudrio baseiam-se na
premissa de que o atendimento aos anseios de quem usa o sistema ¢ fundamental para a sua
eficiéncia. Assim, quando as expectativas do usudrio sdo negligenciadas, este podem ficar
frustrados, irritados e, consequentemente, inclinados a ndo utilizar o sistema. Outros
beneficios conhecidos relacionam-se com a multidisciplinaridade (PREECE et al., 2005) da
equipe que interagird com os usudrios, geralmente composta por psicélogos, engenheiros,
socidlogos, antropologistas e etc. A diversidade do conhecimento nestes grupos permite que
os problemas de projeto sejam abordados e compreendidos a partir de diferentes perspectivas,
o que tende a enriquecer as solugdes identificadas. Dentre as principais desvantagens deste
tipo de aproximacao, esta a necessidade de recursos humanos e financeiros para a formagao e
treinamento destas equipes, assim como o tempo necessario para esta tarefa (DIX, ef al.,

1997; PREECE et al., 2005).

3.4 Usabilidade

A usabilidade ¢ o resultado positivo da correta aplicacdo de varios principios que
objetivam a criacdo de sistemas e produtos eficientes, seguros, uteis e de facil aprendizado e
memoriza¢do. Sua defini¢do original ¢ de que os sistemas devem ser faceis de aprender,

flexiveis e devem despertar nas pessoas uma boa atitude (SHACKEL, 1990).

Quando se afirma que um produto ou sistema tem usabilidade, admite-se que este
atende a parametros especificos e atinge metas criteriosamente estabelecidas através de
principios consagrados pela eficiéncia. A usabilidade estd relacionada com os niveis de
interagdo de um sistema, e pode ser mensurada a parir de varidveis como: tempo para
realizagdo de tarefas, tempo para aprendizado e o niimero de erros cometidos no decorrer do

uso do sistema (BENYON, 2011). Em um processo centrado no usudrio o alcance da
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usabilidade requer a avaliacdo da experiéncia deste através de testes, questionarios e demais

ferramentas de pesquisa e desenvolvimento.

Boa parte do conhecimento empirico adquirido no decorrer de anos de
desenvolvimento de software, foi reunido na forma de principios ou heuristicas de
usabilidade. Estas regras representam critérios reconhecidos nos campos de IHC (Interagdo
Humano-Computador), design de interacdo e engenharia de sofiware, e foram criadas para
auxiliar o designer no desenvolvimento de um produto ou sistema com niveis aceitdveis de
usabilidade, orientando-o quanto as caracteristicas do bom design e evidenciando as questdes
importantes de projeto (BENYON, 2011).

Os principios analisados a seguir tem fundamentacdo em experiéncias praticas de
varios profissionais renomados na area de IHC, bem como em renomados trabalhos
cientificos relacionados ao design, como as heuristicas de usabilidade de Nielsen e Molich
(1990); os critérios ergondmicos de Bastien e Scapin (1993); as recomendacdes de Baven
(1998), Instone (1997) e Nielsen (1989, 1994); as “regras de ouro” para o projeto de interface
de Shneiderman (1998); o guia para servigos de informacdo via web de Parizotto (1997). Os
conceitos foram compilados em ampla revisdo realizada por Claudia Dias (2001):

* Visibilidade:

Consiste em tornar as coisas visiveis para quem usa o sistema. O usuario deve
reconhecer em que parte do sistema esta e que tipo de atividade esta sendo realizada. Parte-se
do principio que ¢ mais facil reconhecer as coisas do que se lembrar delas, por isso o ideal ¢
sempre manter informagdes importantes visiveis, bem como oferecé-las acompanhada de um
feedback adequado para que o usudrio do sistema se sinta sempre orientado e situado.

* Legibilidade, leitura, estética e compreensio:

Refere-se aos elementos que auxiliam ou prejudicam a clareza, a organizacdo e a
estética de determinada interface. O qudo fécil serd para o usudrio identificar informacdes,
acessos ¢ possibilidades no sistema que utiliza, e quanto tempo ele demoraria realizando tais
tarefas de maneira intuitiva, sdo questdes das quais as respostas dependem deste principio.
Fatores como densidade e hierarquizacdo de informacgdes, diagramacdo, escolha de cores,
conceitos formais e tipo de navegagdo, influenciam diretamente na capacidade de
aprendizagem e no desempenho do usudrio para com um sistema.

e Controle:
Diz respeito a capacidade de controle disponibilizada pelo sistema ao usudrio sobre o

processamento de suas acdes. Quando atendida, esta heuristica oferece ao usuario poder sobre
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tarefas e processos que o sistema realizou, realizard, ou esta realizando, possibilitando que
este os cancele, ignore ou aceite. O controle sobre o que um sistema faz confere aos que o
utilizam tranquilidade e seguranga, aumentando a produtividade e satisfacdo do usuario.

* Flexibilizacao:

Diz respeito a capacidade do sistema de adaptar-se aos diferentes contextos e perfis de
usuario. Os diferentes niveis de experiéncia do usuario e os interesses diversos que cada um
deles tera sobre o sistema devem ser respeitados. E indicado oferecer-lhes opgdes como
diferentes maneiras de realizar a mesma tarefa, mudar a aparéncia do sistema ou mesmo
personaliza-lo. E importante que o usuario tenha a oportunidade de melhorar o sistema para
si, pois muitas vezes um pequeno detalhe pode alterar completamente a sua concepgdo geral
sobre o que foi desenvolvido.

* Prevenciao de erros:

Este principio ou heuristica refere-se 4s alternativas das quais dispde o sistema para
prevenir erros e falhas, bem como resolvé-los e corrigi-los quando ocorrem. Mais importante
do que informar possiveis erros de maneira pertinente em relacdo 4s suas consequéncias,
dimensdes e, principalmente, alternativas de correg¢do, ¢ prevenir que estes acontecam. Tal
prevencao pode ndo ser totalmente eficaz, mas quando empregada estrategicamente pode
evitar perturbacdes e outras consequéncias negativas para o usuario em suas tarefas.

* Consisténcia:

Seja na forma, cor, linguagem ou fluxo de navegacdo, a criacdo de padrdes para
qualquer tipo de sistema tende a auxiliar o usudrio. Esta heuristica trata, sobretudo, da
padronizagdo de cores, elementos, comandos e informag¢des, de maneira que estes sigam uma
logica visual em relacdo as suas funcdes, secdes e localizacdo. A homogeneidade e coeréncia
entre elementos semelhantes, operagdes semelhantes e tarefas semelhantes, influenciam
diretamente a capacidade de aprendizado e memoriza¢do dos usudrios, bem como a sua
satisfacdo em relagdo a interface projetada.

* Compatibilidade com o contexto:

Tratamos nesta heuristica da relagdo entre a interface e seu contexto. O conceito
desenvolvido na cria¢do da interface deve possuir caracteristicas compativeis com o as tarefas
que o sistema se propde a realizar, os usudrios que as realizardo e o local da realizagdo. A
importancia da utilizagdo de termos e elementos familiares e adequados ao contexto, bem
como a presencga de caracteristicas reconheciveis e intuitivas aos usuarios, sdo fatores vitais

para o sucesso ¢ a utilidade de um sistema.
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A utilizagdo dos principios e heuristicas de usabilidade objetiva o alcance de metas
especificas que garantem a validacdo deste importante atributo, enquanto as metas de
usabilidade validam o preenchimento de parametros relacionados a eficiéncia, eficécia,

seguranga, utilidade, facil aprendizado e facil memoriza¢do (PREECE et al., 2005).

3.5 Design de Interaciao

Design de interacdo ¢ um campo de estudo que se preocupa com o desenvolvimento
de sistemas e produtos a partir de principios e métodos baseados no usudrio e na analise de
suas necessidades, capacidades e experiéncias de uso. O autor Saffer (2007) o define como a
arte de facilitar e incentivar interagdes entre humanos (ou seus agentes), através de produtos e
servigos. Preece, Rogers e Sharp (2005) o entendem como o design de produtos interativos
desenvolvidos para oferecer suporte as atividades cotidianas das pessoas, em casa ou no
trabalho. A maior parte das definicdes conceituais sobre o tema nao limita a aplicabilidade

dos seus métodos, apesar das associagdes diretas com o projeto de software.

Uma das caracteristicas marcantes desta metodologia ¢ a sua abordagem de design
centrado no usuério e na sua experiéncia de uso, onde as necessidades daquele que utilizara o
sistema conduzem o seu desenvolvimento mais do que a maioria das preocupagdes técnicas.
O conhecimento acerca dos anseios e objetivos do usudrio final do produto muitas vezes
depende de conhecimento extra disciplinar, pois o entendimento acerca do comportamento
dos usuarios durante o uso de um sistema, bem como da maneira como este se comunica,
envolve diferentes aspectos e, portanto, diferentes disciplinas (psicologia, sociologia e etc.)

(PREECE et al., 2005).

A aplicacdo do Design de interacdo ocorre através de um processo iterativo dividido
em quatro etapas, executadas repetidas vezes até que todos os objetivos e requisitos
estabelecidos no inicio do projeto sejam alcangados. E a iteragdo que ‘permite refinar o design
com base em feedback’ (PREECE et al., 2005, p.190), pois a repeticdo entre as atividades
realizadas diminui a probabilidade de erros e falhas, aumentando a efetividade das decisdes
tomadas e reduzindo o tempo e o custo de projeto.

Finalmente, destaca-se a importancia do estabelecimento de objetivos claros em
relacdo aos critérios especificos do projeto, a usabilidade e ao que deverd resultar da
experiéncia de interacdo do usudrio com o produto ou sistema, como por exemplo: satisfagdo,

alegria e concentragdo. Tais objetivos norteiam o projeto e determinam o fim e o inicio de
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suas etapas de desenvolvimento, na medida em permitem que os designers verifiquem o seu

progresso, validando ou estudando novas solugdes, caso necessario (PREECE et al., 2005).

3.6 Etapas do Processo de Design de Interagio

O processo de design de interagdo ou design de sistemas interativos divide-se em
quatro estagios: (a) identificagdo de necessidades e estabelecimento de requisitos; (b) criagdo
de designs alternativos; (c) desenvolvimento de versdes interativas; (d) avaliacdo do design.
Segue a descricdo e fundamentacdo de cada um destes quatro estigios, onde se busca

esclarecer alguns aspectos dos principais conceitos teéricos e desafios praticos do método.

a) Identificacido de necessidades e estabelecimento de requisitos

Pode-se definir como necessidade no contexto do design de interagdo o que foi
identificado — através de pesquisas, entrevistas, questiondrios e outros métodos de coleta de
dados — como algo fundamental para que os usudrios possam realizar suas tarefas utilizando

um produto ou sistema.

O processo de identificacdo de necessidades se resume em compreender o maximo
possivel os usuarios, seu trabalho, e o contexto deste trabalho, de forma que o sistema em
desenvolvimento possa oferecer-lhes suporte na realizacdo de seus objetivos. (PREECE et al.,
2005).

Identificar corretamente as necessidades do usudrio final permite que os profissionais
envolvidos no projeto estabelegam criteriosamente requisitos centrados na sua experiéncia de
uso. Esses estudos geralmente utilizam pesquisas estruturadas de diversas formas (briefing,
preferéncia declarada, preferéncia revelada e etc.). Apds esta identificacdio devem ser
estabelecidos os requisitos de projeto, que sdo a especificagio de determinadas
funcionalidades e caracteristicas de um produto ou sistema. Um requisito ¢ algo que o produto
deve fazer ou uma qualidade que o mesmo deve possuir. Tais parametros devem ser
especificos e claros (ROBERTSON; ROBERTSON, 1999; PREECE et al., 2005).

A fungdo estratégica dos requisitos em uma abordagem iterativa como a do design de
interacdo, exige que os mesmos sejam definidos logo na primeira etapa do processo. Tal

condi¢do reflete a importancia da delimitagdo e determinagdo de objetivos claros para auxilio



35

e avaliacdo do andamento do trabalho. Os requisitos sdo como propdsitos ou metas que
devem alcangar e, portanto, devem ser plausiveis, inteligiveis e pontuais.

O estabelecimento de requisitos ndo se baseia unicamente no conhecimento acerca das
necessidades do usuario, mas também na contextualizacdo do uso do sistema, versdes ou
prototipos anteriores, implicagdes e recursos de tecnologia, andlise da concorréncia, entre
outros. No caso deste trabalho, os requisitos de projeto também foram fundamentados nos

estudos relacionados ao deslocamento de pedestres.

Quando ndo estabelecidos corretamente, requisitos de geram problemas sérios para a
evolugdo projetual, pois atrasam e dificultam o andamento e a supera¢do de estagios de
criacdo e implementacdo. De acordo com BANYON (2011), os requisitos podem ser

organizados em dois grupos: funcionais e nao funcionais.

* Requisitos funcionais:

Representam as fungdes do sistema ou produto, ou seja, aquilo que o produto ou

sistema faz para realizar determinadas tarefas.
* Requisitos ndo-funcionais:

Representam as caracteristicas ou atributos que determinado produto ou sistema deve
possuir. Podemos ver os requisitos ndo-funcionais como a solugdo ou maneira que um sistema
possui para realizar suas fung¢des, ou seja, como o sistema as realiza.

Tendo em vista que os requisitos podem ter uma origem subjetiva e condicionada,
estes necessitam ser indexados, classificados e claramente descritos. Assim, pode-se criar uma
hierarquia e um sistema eficiente de validagdo que torne simples e transparente o atendimento

as disposigdes estipuladas.

b) Desenvolvendo design alternativo

Esta ¢ a primeira etapa do design de interagdo que envolve a criagdo formal e estética.
Uma vez estabelecidos os requisitos de acordo com a primeira parte do processo ¢ 0 momento
de transforma-los em modelos de interface, que podem ser conceituais ou fisicos (BANYON,
2011; PREECE et al., 2005; NORMANN, 1988). O modelo conceitual representa o sistema
de maneira simples e intuitiva, visando o entendimento do usudrio em relagdo as suas
principais fungdes e ao seu conceito geral. J4& o modelo fisico o reproduz mais

detalhadamente, através de recursos visuais como cores, formas e até animagoes.
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* Modelo Conceitual:

Um modelo conceitual ¢ uma representa¢do simplificada de um sistema ou produto,
capaz de oferecer uma visdo compreensivel do seu funcionamento bésico ao usudrio final

através da exposi¢ao de seus principais aspectos estruturais (PREECE et al., 2005)

A visibilidade ¢ essencial neste tipo de modelagem, principalmente em relacdo as
funcdes primarias do sistema e as agdes necessdrias a sua execucdo. Isso possibilita que o
usuario final interprete o modelo conceitual criado e imagine-o de uma nova perspectiva
individual, criando o que ¢ conhecido como modelo mental. Um modelo mental bem
desenvolvido, permite que o usuario de um sistema ou produto o utilize com mais confianca e
tranquilidade, o que tende a aumentar os niveis de aprendizado, memorizagdo e satisfacdo. A
bicicleta e a tesoura sdo exemplos de objetos que possuem modelos mentais bem
desenvolvidos para a maioria das pessoas. Os usudrios que se deparam com tais objetos
provavelmente conhecerdo suas fungdes e saberdo aciond-las, pois possuem um modelo

mental completo de seu funcionamento geral devido a experiéncia de uso que ja possuem.

Figura 3: Modelos conceituais (Fonte: Elaborada pelo autor)

Modelos conceituais sdo poderosas ferramentas para os projetistas, uma vez que
possibilitam a representa¢do informativa daquilo que ¢ proposto no projeto através de um
canal direto de comunica¢do com o usudrio. Normann (1988) aborda o assunto afirmando que

existem trés modelos conceituais existentes: Modelo conceitual do design, o sistema (como ¢
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e o que faz (modelo real)) e o Modelo conceitual do usuario. Como observa-se na Figura 3, o
modelo conceitual do design dd origem ao sistema, que por sua vez ¢ interpretado pelo
usuario que, entdo, cria seu proprio modelo conceitual (modelo mental). O ideal é que os trés
modelos sejam iguais, quadro em que o sistema existente ¢ idéntico ao que foi projetado pelo

designer e perfeitamente compreendido pelo usuario final.

¢ Modelo Fisico:

O modelo fisico ¢ a constru¢do detalhada da interface, geralmente baseada na
representacdo simplificada do modelo conceitual criado anteriormente. E comum que estes
modelos especificos herdem todas as informagdes e elementos comprovadamente relevantes

dos seus antecessores.

Este modelo preocupa-se com o modo como as coisas funcionardo e com o
detalhamento da aparéncia e da percepcdo do produto. O design fisico trata de estruturar as
interacdes em sequencias logicas e esclarecer e apresentar a alocacdo de fungdes e

conhecimento entre pessoas e dispositivos (BENYON, 2011).

A interdisciplinaridade ¢ uma das principais caracteristicas desta fase do projeto, tendo
em vista que o design de interagdo ¢ uma atividade que envolve tanto campos correlacionados
de estudo, como o design grafico, webdesign, design de produtos e semiotica, como outras
disciplinas e areas do conhecimento, como psicologia, engenharia, arquitetura e etc. Apesar
da possibilidade de uma abordagem interdisciplinar nesta etapa do projeto, diversos
especialistas reconhecem a necessidade da validagdo do design criado a partir de critérios e
parametros especificos da disciplina, como Shneiderman (1998) em seu conjunto de regras de

ouro para design de interfaces:

Possibilite que usuarios frequentes utilizem atalhos;

Ofereca feedback;

Projete didlogos para encerrar as agoes;

Ofereca prevencdo contra erros € manuseio facil dos mesmos;
Permita uma reversao facil das agdes;

Fornecga suporte para controle do usuario;

Reduza a carga de memoria de curto prazo;

® N kLD =

Mantenha o padrao comportamental do sistema.
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c) Versoes interativas

Esta etapa ¢ também conhecida por “antecipagdo”, e diz respeito a criagcdo de uma
versdo interativa do design fisico que devera ser submetida a avaliagdo dos futuros usudarios
do sistema, antes da sua conclusdo. Este processo objetiva a evolucdo do design fisico da
interface até que se chegue a uma versdo final do mesmo baseada na experiéncia do usuario,

considerando-se os principios de usabilidade (BANYON, 2011; PREECE et al., 2005).

Existem diferentes alternativas para testar a intera¢do ocorrida entre usuario e sistema
antes da implementacdo do software, sendo a prototipagdo uma das ferramentas mais
utilizadas e conhecidas por profissionais. H4 inimeros tipos de prototipos com diferentes
processos construtivos, indicados de acordo com o proposito e o objetivo da coleta de dados.
Os mais simples sdo considerados de baixa fidelidade, enquanto os mais fiéis ao produto final

podem ser, inclusive, totalmente funcionais.

Os protodtipos para andlise de interfaces graficas podem ser materiais ou imateriais. No
ultimo caso, geralmente a prototipag@o ¢ desenvolvida a partir da programagao de um sistema
de testes (versdo beta), o qual ¢ submetido ao uso dos futuros usudrios em um ambiente
digital (ex.: internet, rede interna corporativa e etc.). Os protdtipos materiais devem
representar o sistema ou produto através de materiais alternativos (papel, madeira e etc.),

desde que sejam capazes de:

* Oferecer ao usuario uma visao ampla do sistema ou produto.
e Oferecer ao designer dados pertinentes para uma avaliagdo detalhada e qualificada em

relacdo a interface e o sistema na sua totalidade.

Independentemente do método selecionado, o objetivo ¢ garantir no projeto a

participagdo efetiva e decisiva daquele que ¢ o mais atingido pela interface: o usuario.

A criagdo de versdes alternativas ¢ uma etapa evolutiva que normalmente inicia com
uma prototipagdo de baixa fidelidade e avanga, de acordo com a validagdo dos requisitos
propostos na primeira etapa do projeto (identificando necessidades e estabelecendo

requisitos), até o desenvolvimento de protdtipos mais proximos de um “modelo final”.

O usuario muitas vezes ndo ¢ capaz de saber o que deseja ou precisa ou, como afirmou
o empresario Steve Jobs (apud ISAACSON, 2011), “as pessoas ndo sabem o que querem até
vocé mostrar a elas”. Este ¢ o momento de mostrar, oferecer, questionar e observar,
garantindo que o futuro usuario do sistema possa contribuir efetivamente com a melhoria do

que foi projetado através da sua opinido e experiéncia de uso. Esta abordagem € o cerne do
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processo de design de interagdo, por isso ¢ vital a concepcdo de e uma versao alternativa que

ofereca entendimento e interagao.

d) Avaliacio do design

A ultima etapa do processo de design de interagdo trata sobre a coleta e o tratamento
de dados oriundos das pesquisas relacionadas a experiéncia de uso do usuario final. O
objetivo principal das avaliagdes ¢ interpretar informagdes sobre critérios como usabilidade,
acessibilidade, capacidade de aprendizado, memorizagdo de tarefas, aceitabilidade, e etc. Para
tanto, existem diversas técnicas que devem ser utilizadas de acordo com o sistema a ser
desenvolvido e com as respostas que se busca obter (PREECE ef al., 2005). A avaliagdo do
design permite:
* Estabelecer novos requisitos a partir de resultados positivos ou negativos concretos;
* Realizar no design j& criado mudancas superficiais ou profundas criteriosamente
fundamentadas;
* Identificar objetivos alcangados e o atendimento aos requisitos de projeto, assim como
erros e insuficiéncias nos mesmos.
Nao por acaso esta ¢ a etapa final do ciclo iterativo. A avaliagdo fundamenta decisdes
importantes que definem a continuagdo ou conclusdo do projeto, e permite que a equipe
atuante inicie a implementacdo final do soffware com base no atendimento dos requisitos

definidos na primeira etapa do processo.
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4 REVISAO DE PROJETOS SIMILARES

A revisdo de projetos similares ¢ parte fundamental do processo de criagdo e design,
pois ¢ a partir destas pesquisas que o designer ultrapassa problemas ja resolvidos, e encontra
referéncias para solucionar novos desafios de projeto (MUNARI, 1998). Este capitulo
apresenta as pesquisas relacionadas a aplicativos semelhantes ao sistema proposto neste
trabalho, objetivando identificar e compreender os principais atributos funcionais e formais de
outros sistemas voltados para a area de transportes, especificamente aqueles cuja a funcdo

central ¢ o acompanhamento e suporte ao deslocamento do usuario final.

4.1 Abordagem da analise de produtos similares

Foram analisados quatro sistemas selecionados de acordo com alguns critérios
especificos além da similaridade em relacdo ao presente projeto. A escolha de dois aplicativos
considerou a sua relevancia no que se refere ao numero de usuéarios no mundo e o tempo de
mercado, sdo estes 0 Waze e o Moovit. Outros dois sistemas foram escolhidos pela sua estreita
relacdo com o conceito de Walking School Bus (WSB), e pela sua funcdo central que também

visa oferecer suporte ao transporte a pé, sdo estes 0 GOWSB e o UDOT Walking School Bus.

4.1.1 Abordagem de andlise funcional

Tendo em vista que a disponibilizacdo de informagdes técnicas mais aprofundadas
sobre os aplicativos analisados tendem a ser protegidas por questdes mercadoldgicas, nesta
revisdo optou-se por uma analise através de pesquisas e experiéncia de uso. As pesquisas
foram realizadas tanto em websifes oficiais quanto em publica¢des diretamente relacionadas
aos sistemas. Em todos os levantamentos buscou-se identificar as principais fungdes
oferecidas por cada aplicativo, a fim de obter-se referéncias para o atual projeto a respeito da

utilidade e eficacia das solug¢des existentes.

4.1.2 Abordagem de andlise da interface grdfica do usudrio

A andlise de elementos da interface grafica dos aplicativos foi realizada através da

observagdo de imagens de diferentes telas dos sistemas (Figuras 5, 6, 7 e 8). Cada elemento
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considerado relevante na interface, seja por sua forma ou fun¢do no sistema, foi sinalizado
com um nimero em um circulo azul, e posteriormente analisado em topicos de acordo com as
quatro abordagens que seguem:
* A. Aspectos gerais da interface:
Andlise da interface como um conjunto, considerando caracteristicas visuais amplas,
como alinhamento, navegacao, organizac¢ao, hierarquizacdo de elementos e etc.
* B. Padrao cromaitico:
Andlise do sistema de cores utilizados na interface grafica, onde busca-se identificar o
seu padrdo de uso e as caracteristicas da paleta de cores definida.
* C. Tipografia:
Andlise das diferentes familias tipograficas utilizada na interface, objetivando definir
qual o estilo, “peso” e forma das fontes do sistema.
* D. Iconografia:
Analise do estilo e do design de icones criados para o sistema, buscando uma

definicdo a respeito da sua dinamica de uso e fun¢do dentro da aplicagdo.

4.2 Aplicativo Moovit

Criado em 2011 pela empresa Tranzmate, em Israel, este aplicativo funciona nas
plataformas operacionais Android (Google) e iOS (Apple), ambas desenvolvidas para
utilizagdo em dispositivos méveis. Com a integracdo entre dados estatisticos e informagdes
oriundas de seus usudrios, os quais no ano de 2016 chegavam a mais de 100 milhdes
(ITUNES, 2017), o sistema do Moovit pode coletar informacdes a respeito do transporte

publico em diversas grandes cidades do mundo.

4.2.1 Analise funcional do aplicativo Moovit

A funcdo principal do sistema ¢ oferecer informagdes, em tempo real, sobre o
transporte publico de mais de 2000 cidades, localizadas em 80 paises diferentes (MOOVIT,
2017). Através de uma interface grafica simplificada e intuitiva, o Moovit oferece
informagdes pertinentes pela integragdo dos dados de orgaos oficiais e os dados coletados
junto aos seus usuarios (crowdsourcing). Entre as informagdes oferecidas pela integragdo de

sistemas e pessoas estdo as melhores rotas para deslocamento, o horério de diferentes modais
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de transporte coletivo, localizagdo de estacdes de embarque e desembarque, pontos de
integragcdo modal e opdes de trajeto para viagens a p¢ (MOOVIT, 2017).

Em levantamento realizado no ano de 2016, a empresa disponibilizou estatisticas
referentes ao tempo médio didrio de viagem, tempo médio diario de espera nas estagoes,
porcentagem de usudrios que gastam mais de 2 horas viajando diariamente, porcentagem de
usuarios que aguardam mais de 20 minutos por dia em estacdes, distancia média de viagens,
porcentagem de usudrios que percorrem mais de 12km por viagem, porcentagem de usuarios
que fazem pelo menos uma ou duas baldeagdes e distancia média caminhada por viagem. Na
Figura 4 pode-se observar parte dos graficos referentes ao relatério citado acima, onde todos

os dados foram apresentados por cidade (MOOVIT, 2017).

Relatério global sobre o uso do transporte publico nas grandes cidades em 2016 Relatério global sobre o uso do transporte publico nas grandes cidades em 2016
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4.2.2 Analise da interface grdfica do aplicativo Moovit

A. ASPECTOS GERAIS DA INTERFACE

Poucos elementos de ilustragdo sdo utilizados na interface grafica, onde a estrutura ¢é
baseada em barras e formas geométricas mais do que em elementos desenhados ou
formas estilizadas.

O contetudo da interface ¢ alinhado a esquerda. Com exce¢ao de alguns titulos e botdes
os dados apresentados seguem esta orientacao.

A organizagdo e navegacdo do sistema prioriza a funcdo central de definicdo de
destino, apresentada como destaque logo na primeira tela do aplicativo.

A maior parte dos elementos estruturais da interface grafica ndo utiliza qualquer tipo
de efeito (sombra, gradiente e etc.), seguindo uma abordagem de design mais simples
baseada no contraste de cores e na diferenca de formas.

A interface prioriza a funcionalidade do sistema mais do que outros aspectos ligados a
aparéncia do mesmo, na medida em que utiliza elementos e simbolos genéricos de

maneira objetiva.

PADRAO CROMATICO

As principais cores da paleta utilizada no sistema s@o o laranja e o verde. O primeiro,
além de utilizado no logotipo do aplicativo, tem a fung¢do de destacar elementos vitais
para o seu funcionamento, bem como sinalizar notificagdes e alertas. O verde ¢
aplicado para sinalizar o inicio do deslocamento e caracterizar as se¢des relacionadas
ao movimento do usudrio.

Além das cores principais, percebe-se a utilizagdo da cor azul em alguns botdes com
fungdes de gerenciamento de contetdo, e de um padrdo cromatico neutro (preto,

escalas de cinza e branco) para apresentacdo de conteudo em forma de listas e titulos.

TIPOGRAFIA

A tipografia escolhida ndo possui serifa, e normalmente ¢ aplicada em cores neutras
(branco, preto e cinza). A variagdo do tamanho e do peso da fonte (light, bold e semi-
bold), bem como o uso de titulos em caixa alta (caps lock), tem a fung¢do de sinalizar a

hierarquia de contetidos dentro do aplicativo.
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D. ICONOGRAFIA

* A maior parte dos icones utilizados acompanha elementos de lista, com excecao
daqueles com fun¢do de navegagdo de topo (voltar, fechar, menu e etc.), e outros
aplicados ao mapa durante a navegacao.

* A iconografia segue um estilo simplificado e monocroméatico, sem nenhum tipo de
efeito. As excegdes sdo os icones aplicados no mapa, onde ¢ visivel alguns efeitos de

volume e sombra para fins de destaque no mapa.
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4.3 Aplicativo Waze

O aplicativo Waze foi lancado em 2008 pela empresa israclense Waze Ltd, fundada por
Uri Levine, Ehud Shabtai e Amir Shinar. O sistema funciona em dispositivos méveis com 0s
sistemas operacionais Android’ ¢ iOS°, ¢ tem base funcional na navegagdo por satélite (ex.:
GPS). Sendo um dos maiores aplicativos de transito e navegacdo do mundo, o Waze trabalha
com uma rede colaborativa formada por mais de 85 milhdes de usuarios ao redor do mundo

(THE TELEGRAFH, 2017).

4.3.1 Analise funcional do aplicativo Waze

A colaboragao entre os usudrios do sistema € o que o torna funcional, pois permite que
milhares de motoristas em sua area compartilhem informagdes sobre transito das vias em
tempo real, contribuindo para a economia de tempo e combustivel nos deslocamentos. A
dindmica de funcionamento do Waze possibilita que cada um dos seus usuarios informe e
alerte ativamente os outros sobre acidentes, trafego, mudancas do mapa, melhores rotas,
presenga da policia e outros eventos ao longo de seu percurso. Mesmo passivamente, o
usudrio que estiver com o sistema ligado ja estard contribuindo para a coleta de dados
atualizados (WAZE, 2017).

Atualmente, o sistema também permite que usuarios acompanhem os deslocamentos
uns dos outros a fim de sincronizar horarios e rotas, bem como planejar deslocamentos em
conjunto. Neste sentido, o sistema aproxima pessoas que tenham o mesmo destino,
maximizando o uso de veiculos e contribuindo para a melhoria da mobilidade. No que se
refere a economia financeira, a rede colaborativa de usuérios possibilita o compartilhamento
de precos em diferentes estabelecimentos de abastecimento, permitindo que outros usudrios

optem pelo combustivel mais barato (WAZE, 2017).

> Android & o sistema operacional para smartphones e afins desenvolvido pela empresa Google.

%408 é o sistema operacional para smartphones e afins desenvolvido pela empresa Apple.
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4.3.2 Analise da interface grafica do aplicativo Waze

ASPECTOS GERAIS DA INTERFACE

A interface segue padrdes formais que buscam torna-la mais amigéavel ao usuério. A
preferéncia por formas suavizadas e arredondadas em barras, botdes, menus e janelas ¢
tipica de abordagens que seguem referéncias de friendly Ul (interface amigavel).

E usado um grande nimero de elementos e ilustragdes especificas que seguem o
conceito do logotipo e o seu personagem (“baldozinho”), o que aumenta originalidade
da interface grafica.

O conteudo de listas e menus ¢ alinhado a esquerda, enquanto elementos como titulos
de se¢do e botdes de navegacao sdo centralizados.

De maneira similar ao aplicativo Moovit, a funcdo central de defini¢do de destino ¢
priorizada na interface, e apresentada em destaque na tela de abertura da aplicacao.

A maior parte dos elementos estruturais da interface utiliza algum tipo de efeito
(sombra, gradiente e etc.), criando diferentes perspectivas em relagdo ao volume e a

posicao dos elementos.

PADRAO CROMATICO

A principal cor da paleta de cores da interface ¢ o azul, que varia de tom e cria o
contraste necessario a visualizacdo clara de diferentes campos e janelas do aplicativo.
A mesma cor ¢ utilizada no logotipo e na identidade visual do sistema.

A utilizagdo de elementos coloridos ¢ usada para criar um destaque em relagdo ao azul
ameno utilizado como cor principal, e ao branco como cor de base. Assim, sdo
utilizadas diversas cores com forte saturacdo em elementos de vital importancia
funcional, como os botdes de menu, ferramentas de alerta e etc.

Contetidos em forma de texto utilizam majoritariamente cores neutras (branco, preto e

cinza). Textos em azul normalmente possuem algum tipo de fun¢do (como botao).

TIPOGRAFIA

A tipografia utilizada na interface ndo possui serifa, e normalmente ¢ aplicada em
cores neutras (branco, preto e cinza). Assim como no aplicativo Moovit, a hierarquia
de conteudo ¢ apresentada através da variacdo do tamanho e do peso da fonte (/ight,

bold e semi-bold), assim como do uso da caixa alta (caps lock).
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Figura 6: Telas da interface grafica do aplicativo Waze (Fonte: Waze, 2017)
D. ICONOGRAFIA
* A interface apresenta uma iconografia original e especifica, que segue o estilo formal
da identidade visual do sistema. Neste sentido, € visivel tanto o uso de formas
acompanhadas de efeitos de luz e sombra, quanto icones

arredondadas
monocromaticos normalmente apresentados em listas.
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* Os icones do menu de alerta sdo os mais detalhados do sistema, e seguem um padrao
colorido com contorno branco, perceptivel em outros botdes cuja a fun¢do ¢ central.

* De maneira geral, todos os icones do sistema sdo acompanhados por um titulo ou texto
que descreve sua fungdo de maneira direta ou indireta, salvo no caso dos icones

utilizados no mapa.

4.4 Aplicativo GoWSB

O projeto deste aplicativo foi criado na Inglaterra em 2014, através da parceria entre a
Universidade de Salrofd (7he University of Salford) e a escola de ensino primario Westwood
Park Primary School in Eccles. Posteriormente, o projeto virou parte das iniciativas de
pesquisa do conselho Engineering and Physical Sciences Research Council e da organizagao
voltada para projetos inovadores de transporte sustentdvel chamada Sixth Sense Transport,
que conta com a participagdo de pesquisadores da University of Southampton, Edinburgh
College of Art/University of Edinburg, Bournemouth University e University of Lancaster
(GOWSB, 2018; SIXTH SENSE TRANSPORT, 2018).

Inicialmente, os pesquisadores envolvidos no projeto realizaram entrevistas
semiestruturadas com 29 potenciais usudrios dos sistema (13 lideres de WSBs tradicionais, 6
professores e 10 pais) de 15 escolas diferentes. Tais entrevistas tinham o suporte de story
boards e screenshots de tela de um simples aplicativo web, e tinham por objetivo de criar um
novo ponto de discussdo. Posteriormente, o piloto foi lancado e utilizado por 43 pais e
responsaveis de diferentes realidades s6cio-demograficas, por um periodo de até 30 dias. Os
resultados iniciais apontaram para a influéncia do que os pesquisadores consideraram uma
“cultura” do tempo individual das pessoas envolvidas, que causou um impacto estatistico
significativo. As conclusdes do estudo demonstraram alguns participantes podem estar mais
inclinados ao uso do sistema do que outros, principalmente devido as diferencas cognitivas

(NORGATE; DAVIES, 2014).

4.4.1 Analise funcional do aplicativo GoWSB

O aplicativo foi criado com o intuito de tornar as iniciativas de WSBs mais
convenientes para os pais e para a comunidade escolar. Através do monitoramento do celular

do lider (coordenador) do Walking Bus, o sistema envia aos pais informacgdes sobre o
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deslocamento, que incluem geoposicionamento em tempo real (tracking), pontos de busca, e
previsdes de saida e chegada. O GoWSB também envia aos responsaveis notificagdes sobre
quando o grupo chegard a parada de seu dependente, e aos coordenadores informagdes a
respeito de quais criancas devem ser buscadas em cada parada. A tecnologia utilizada para
determinagdo posicionamento ¢ o GPS (Global Positioning System)(NORGATE; DAVIES,
2014; WINSTANLEY et al., 2014).

4.4.2 Analise da interface grdfica do aplicativo GoWSB

A. ASPECTOS GERAIS DA INTERFACE

* Na interface do aplicativo sdo utilizados diversos elementos graficos (botdes, barras de
navegacdo, campos de busca e etc.) oriundos do sistema operacional para o qual o
sistema foi desenvolvido, tanto na versdo para plataforma Android (Google), quanto
na versao para iOS (Apple).

* As ilustragdes utilizadas na interface, quando ndo seguem a observacdo acima,
possuem um carater genérico (ex.: logotipo na tela inicial), ou seja, ndo possuem
nenhuma tendéncia formal nem seguem nenhum tipo de abordagem visual especifica.

* O conteudo de textos e listas normalmente sdo alinhados a esquerda, enquanto o
alinhamento e a posi¢do de botdes de navegacdo seguem o padrio do sistema
operacional (SO).

* De maneira similar aos aplicativo Moovit ¢ Waze, o mapa mostrando rota e
posicionamento tende a ser a tela principal, enquanto notificagdes e funcdes
secundarias surgem através de abas e janelas de notificagao.

* Botdes e elementos com func¢do primaria apresentam efeitos sutis no refere-se a luz e
sombra, a fim de serem destacados através do volume.

* Os mapas utilizados em ambas as versoes (Google Maps e Apple Maps) sdo nativos

dos sistemas operacionais.

B. PADRAO CROMATICO

* A principal cor da paleta de cores da interface ¢ o verde e a secundaria ¢ o vermelho,
provavelmente em alusdo a sinalizagdo semaforica vigente na maioria dos paises.
Ambas as cores sdo majoritariamente utilizadas contra um fundo neutro branco ou

cinza claro.
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* O verde ¢ utilizado nos elementos de fundamental importancia funcional, como botdes
de confirmacdo, normalmente sinalizando um passo importante de navegacdo dentro
do aplicativo. O vermelho ¢ utilizado para sinalizacdo de pontos vitais no mapa, como
os pontos de busca do WSB, e para fins de marcagao.

* Majoritariamente, contetidos em forma de texto utilizam cores neutras (branco, preto e

cinza), com excecdo dos titulos de se¢ao (verdes).

o Walking S¢
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® @
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Stop 2
. ‘ Stop 2

What is your child's name?
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Sarah b 4 O I
Chris I b 4

Figura 7: Telas da interface grafica do aplicativo GoWSB (Fonte: GoWSB, 2017)
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C. TIPOGRAFIA

* A tipografia utilizada na interface segue o padrdo dos sistemas operacionais, € nao
possui serifa. A escala de cores utilizada vai do cinza claro, para conteudos de
importancia secundéaria, como aqueles destinados a substituicdo em formuldrio
(placeholders), ao preto 100% utilizado em contetidos de importancia primaria.

* Assim como em outras interfaces observadas a hierarquia de contetido ¢ apresentada

através da variacao do tamanho e do peso da fonte (/ight, bold e semi-bold).

D. ICONOGRAFIA

* A interface apresenta uma quantidade reduzida de icones, que ndo seguem um padrdo
formal definido, com exce¢do daqueles oriundos dos sistemas operacionais.

* Os icones de maior importdncia seguem a hierarquia cromadtica analisada acima, e

normalmente possuem sutis efeitos de luz e sombra.

4.5 Aplicativo UDOT Walking School Bus

O aplicativo foi lancado em 2014 como parte do programa SNAP (Student
Neighborhood Access Program), realizado pelo do departamento de transporte do estado
norte-americano de Utah (UDOT — Utah Departament of transportation). Disponivel para as
plataformas Android e iOS, o sistema visa tornar as caminhadas até a escola mais seguras e
faceis. Apds o primeiro ano de langamento, o UDOT Walking School Bus contabilizou a
criagdo de mais de 500 WSBs. O uso do aplicativo evitou 91.000 viagens e a emissdo de 37
toneladas de didxido de carbono (COz). Os usuarios do aplicativo percorreram 88.000 milhas

(141.622km) perdendo cerca de 8,8 milhdes de calorias (UDOT , 2015; SNAP, 2018).

4.5.1 Analise funcional do aplicativo UDOT Walking School Bus

Apesar de seguir uma abordagem centrada nos pedestres, o aplicativo também visa
oferecer suporte as viagens de bicicleta realizadas em areas escolares. O sistema possui uma
completa area de gerenciamento de grupos, onde o usuario pode buscar e criar WSBs a partir
da pesquisa por escolas. Apesar de ndo oferecer suporte para visualizacdo de

geoposicionamento, o aplicativo oferece fung¢des para o envio de mensagens entre os
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participantes do Walking Bus e avisa através de notificagdes sobre a chegada segura dos

alunos na sala de aula. Como citado anteriormente, o sistema guarda dados sobre o nimero de

viagens motorizadas evitadas, milhas caminhadas, quantidade de gases ndo emitidos na

atmosfera e as calorias queimadas com exercicio fisico (SNAP, 2018).

A.

4.5.2 Analise da interface do aplicativo UDOT Walking School Bus

ASPECTOS GERAIS DA INTERFACE

A exemplo do aplicativo GoWSB, a interface do aplicativo UDOT Walking School Bus
utiliza diversos elementos visuais dos sistemas operacionais nos quais opera, no caso o
Android e 0 iOS.

Além do logotipo que segue uma abordagem ludica, inexistem outras formas
especificamente desenhadas para a interface grafica, o que diminui consideravelmente
a sua originalidade.

O contetido em forma de texto € alinhado a esquerda, bem como a maioria dos titulos,
listas, botdes de navegacao e conteiido de formularios.

Como o aplicativo ndo oferece suporte de geoposicionamento, toda a sua navegacao ¢
centralizada em um painel de controle de dados (dashboard) que resume informagdes
sobre os grupos de caminhada, seus membros e detalhes de deslocamentos.

A se¢do destinada a troca de mensagens entre usudrios do aplicativo segue a
abordagem de outros aplicativos especificos de bate-papo e chat, com mensagens
dispostas de forma cronolodgica e linear no interior de um baldo de didlogo.

O menu principal para versdo iOS (Apple) esta sempre visivel e ¢ disposto na barra
inferior do aplicativo. Assim, este permite a navegagdo direta e simples dos usuarios
através de diferentes secdes, além de oferecer feedback sobre a posi¢do destes no

sistema.

PADRAO CROMATICO

A principal cor da paleta de cores da interface ¢ o amarelo, normalmente utilizada em
conjunto com cores neutras como o preto € o cinza. Assim como na maioria dos
aplicativos analisados neste capitulo, o uso do fundo branco prevalece na interface. A
unica excegao em relacdo a paleta de cores principal, praticamente monocromatica, € o

logotipo multicolor.
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A cor amarela foi escolhida, provavelmente, pela sua ligacdo com o logotipo do

programa SNAP (Student Neighborhood Access Program), tendo em vista que o

coddigo RGB (proporcdo de red, green e blue que forma as cores vistas em telas

digitais) possui praticamente a mesma proporg¢ao.

A cor amarela varia em trés tonalidade diferentes, e a exemplo da interface de outras

aplicagdes observadas, ¢ utilizada em elementos que possuem relevante funcdo. Nesta

interface o amarelo também ¢é utilizado como cor de fundo tanto na barra de

navegacao (superior), quanto na barra de menu principal (inferior do SO iOS).
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Majoritariamente, elementos textuais utilizam cores neutras (branco, preto e cinza).

TIPOGRAFIA

Assim como em outras interfaces analisadas a hierarquia de conteudo ¢ refletida
através da variacao do tamanho, peso e cor da fonte (/ight, bold e semi-bold).

Com excecdo da tipografia ilustrativa escolhida para o logotipo do aplicativo, percebe-
se a utilizacdo de tipos sem serifa, que variam seguindo o padrdo tipografico dos

sistemas operacionais (SO).

ICONOGRAFIA

A maior parte da iconografia observada estd no menu principal inferior criado para a
versdo iOS(Apple), representada sem cor de preenchimento.

Nos icones percebe-se um padrdo no que se refere ao estilo de representagdo através
de linhas (strokes icons), mas inexiste um padrdo formal, que varia entre o desenho

puramente geométrico e o desenho com formas orgénicas e arredondadas (rounded).
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5 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

5.1 Cenario de Estudo

O cenario de estudo deste trabalho ndo possui limites fisicos, pois foi definido a partir
do grupo de potenciais usudrios do aplicativo proposto. Este grupo ¢ formado por criancas e
adolescentes em idade escolar e seus responsaveis, desde que capazes de utilizar o transporte

a pé como alternativa de deslocamento em areas escolares.

5.2 Etapas do estudo

O conjunto de procedimentos € métodos exposto a seguir ¢ baseado em diversas
abordagens especificas do design de software, como o Design de Interagdo e o User Centered
Design. Dada a relagdo direta do presente projeto com a engenharia de transportes, tanto as
etapas de identificacdo de necessidades e estabelecimentos de requisitos, quanto a etapa final
de avaliagdo de versdo interativa foram adaptadas para a consideracdo desta abordagem de

projeto.

5.2.1 Identifica¢do de necessidades e estabelecimento de requisitos

As necessidades e anseios dos futuros usudrios do aplicativo foram definidas através
da andlise de informagdes retiradas da pesquisa realizada com os mesmos através de
questionario. Esta pesquisa foi disponibilizada na internet durante um periodo especifico com
o objetivo de compreender os anseios e limites do usuario em relagdo ao uso do sistema, bem

como a forma e o tipo de informacao a ser disponibilizada através deste.

e ESTABELECIMENTO DE REQUISITOS DE PROJETO

Os requisitos de projeto foram estabelecidos com base nas necessidades definidas no
estagio anterior desta etapa, bem como nas demais informagdes extraidas da revisdo teorica
acerca do deslocamento de pedestres em areas escolares e da revisdo sobre produtos e projetos

similares.
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A revisdo tedrica foi criteriosamente direcionada a partir da fun¢do principal do
aplicativo, ramificando-se de acordo com aspectos determinantes para a sua eficiéncia, como
contexto de uso, caracteristicas das atividades relacionadas as func¢des da aplicacdo e fatores
determinantes para a utilizagao e utilidade da mesma.

Na revisdo de projetos similares foram selecionados outros produtos e projetos pelos
critérios de semelhanga e relevancia, e posteriormente analisados seus atributos funcionais e
formais. Nesta verificagdo buscou-se identificar a plataforma tecnoldgica dos aplicativos
analisados, assim como o design de sua interface grafica e a dinamica de seu funcionamento.

Os requisitos de projeto definidos foram organizados na forma de fichas, ou
templates, afim de organizar e classificar os pardmetros estabelecidos. Cada uma das fichas
representa um objetivo de projeto, classificado de acordo com os seguintes critérios:

* (Cddigo do requisito: Para ser devidamente indexado cada um dos requisitos recebe
um codigo alfanumérico, onde as letras ("F” ou “NF*) sinalizam a sua natureza
funcional ou ndo funcional, enquanto o numero informa a ordem cronologica de sua
definicao.

* Grau de prioridade: A relevancia e prioridade de um requisito de projeto foi
especificada através de uma escala em trés niveis: 1 (baixa prioridade), 2 (prioridade
regular) e 3 (alta prioridade);

* Descricao: Breve explicagdo sobre a natureza e as caracteristicas do requisito.

e Justificativa: Descreve o motivo principal pelo qual o pardmetro foi estabelecido, ou
seja, justifica a sua existéncia.

* Fonte: Descreve a origem do requisito, ou seja, o procedimento (método, pesquisa,
observacdo e etc.) que evidenciou a sua pertinéncia para o projeto.

* Dependéncia ou conflito: Aponta as limitagdes e incompatibilidades do parametro

em relagdo a outros requisitos ou fatores externos.

5.2.2 Criagdo de design alternativo

Nesta etapa, o processo de criagdo do design final do aplicativo passou por dois
estagios basicos. No primeiro, um modelo que visa a representacao simplificada do projeto foi
desenvolvido juntamente com um fluxo de navegacao do sistema. No segundo, foi criado o
modelo mais detalhado da interface grafica, acompanhado de todos os elementos essenciais

ao seu funcionamento.
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5.2.2.1 MODELO CONCEITUAL

Depois de definidos e fundamentados os requisitos de projeto da-se inicio a primeira
fase de modelagem do aplicativo. Nesta fase, um modelo conceitual do sistema ¢ construido
em uma representacdo grafica de duas dimensdes, a fim de que suas principais fungdes e
caracteristicas sejam apresentadas de maneira simples, objetiva e acessivel a todos os
usuarios. Aspectos relacionados a operacao e funcionamento do aplicativo também devem ser
expostos através do modelo conceitual. Nesta etapa, também optou-se pela criagdo de um
fluxo de navegagdo com o objetivo de organizar a relagdo entre o contetido a ser apresentado,

e tornar a criagdo do design da interface grafica mais objetiva.

5.2.2.2 MODELO FISICO

A partir do modelo conceitual desenvolvido no estadgio anterior foi criado um segundo
modelo representacional objetivando a solugdo final de design. No chamado modelo fisico, as
fungdes e interacdes do sistema sdo apresentadas em uma sequéncia logica estruturada,
juntamente com a interface grafica do usuario (GUI — Graphic User Interface). As
caracteristicas funcionais e estéticas de todos os elementos que compde o design do
aplicativo, incluindo a sua identidade visual, sdo criadas e testadas neste modelo. Atributos
como padrdo cromatico, dimensao e forma sdo construidos e definidos nesta fase do processo

criativo.

5.2.3 Desenvolvimento de versdo interativa

O modelo fisico criado foi submetido a testes com os usuarios finais através de sua
versdo interativa, representada por um protdtipo de alta fidelidade capaz de avaliar
experiéncia de uso mesmo antes da implementacdo final do aplicativo. O tipo de sistema
projetado e o contexto de seu uso definem qual € a versdo interativa mais eficaz para cada
produto, ou seja, qual destas serd mais efetiva para a avaliacdo da experiéncia do usuario
durante os testes. Desta perspectiva, ¢ fundamental que seja desenvolvida uma versdo
interativa que gere um feedback adequado acerca das varidveis e critérios que definem a
qualidade e usabilidade do sistema (Ex.: tempo para realizagdo de tarefas, memorizag¢ao de

tarefas, percepcdo da interface, legibilidade e etc.).
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5.2.4 Avaliacdo de versao interativa

Os dados obtidos dos testes com a versdo interativa foram avaliados e interpretados
através de diferentes representacdes (graficos, tabelas e etc.), a fim de que a experiéncia do
usuario fosse mapeada e compreendida. Os resultados desta avaliagdo definem a situacdo do
projeto e a valida¢do dos requisitos estabelecidos no inicio do método, ou seja, os resultados
obtidos neste estagio do projeto fundamentam a inclusdo, exclusdo e alteracdo de parametros
do trabalho, bem como a sua continuag¢do ou conclusdo. A avaliagdo da versdo interativa foi

dividida em dois estagios.

5.2.4.1 AVALIACAO DE USABILIDADE

Nesta etapa critérios como acessibilidade, facilidade de uso e memorizagao de tarefas
transformam-se em dados determinantes para a avaliagdo da usabilidade do sistema. Aqui,
optou-se pela aplicagdo de um questionario especifico com a utilizagdo de variaveis
consideradas fundamentais para usabilidade do aplicativo, de acordo com os estudos tedricos

realizados no comeco do projeto.

5.2.4.2 AVALIACAO DE PONTENCIAL

Finalmente, a experiéncia do usuario com a versao interativa foi utilizada para avaliar
o potencial do aplicativo enquanto ferramenta de estimulo e incentivo ao transporte ativo.
Neste estagio foi realizado um grupo focado com dependentes e responsaveis apos o uso da
versdo interativa. O objetivo deste procedimento final foi avaliar a potencial influéncia do
aplicativo na escolha do usuario pelo deslocamento a pé em areas escolares, bem como a sua

aceitacdo e utilidade.
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6 DESENVOLVIMENTO

O desenvolvimento deste projeto consiste na aplicagdo da metodologia de design
descrita no capitulo anterior. A seguir sdo expostos os procedimentos e técnicas utilizadas na
cria¢do do aplicativo Walkids, nome definido pela unido dos termos em inglés walk e kids, em
alusdo a caminhada infantil. Este capitulo subdivide-se nas seg¢des de identificagdo de
necessidades e estabelecimento de requisitos de projeto, criagdo de design alternativo,

desenvolvimento de versdo interativa e avaliagdo da versao interativa.

6.1 Identificacdo de necessidades e estabelecimento de requisitos

A primeira etapa do desenvolvimento tem a finalidade de definir os requisitos de
projeto a erem utilizados no decorrer do processo de criagdo do Walkids. Esses requisitos sao
fundamentados em informacdes oriundas de trés fontes bdsicas: Pesquisa inicial com
potenciais usudrios, estudo sobre o deslocamento a pé em areas escolares e revisdo sobre

outras aplicagdes similares existentes.

6.1.1 Pesquisa inicial com potenciais usudrios (questiondrio)

A identificacdo das necessidades e anseios do futuro usuario do Walkids foi realizada
a partir dos dados obtidos em pesquisa (questionario) direta com 206 representantes do
publico-alvo do aplicativo. Este publico ¢ formado por pais e responsaveis com filhos ou
dependentes em idade escolar, desde que portadores de um aparelho smartphone. O
questionario foi disponibilizado na internet’ em abril de 2017, sendo as respostas
contabilizadas até setembro do mesmo ano.

O questionario desenvolvido possui 16 perguntas objetivas e foi dividido em trés
secdes, de acordo com a abordagem das questdes realizadas. A primeira se¢do tinha como
objetivo tracar um perfil basico do respondente e filtrar aqueles em desacordo com os critérios
de participagdo. A segunda secdo apresentava questionamentos sobre a frequéncia e as
caracteristicas gerais do deslocamento atual dos respondentes e de seus dependentes até a

escola. A terceira se¢do do questionario buscou identificar os fatores que mais preocupam e

7 https://goo.gl/forms/xWagfroNpxXrTtSul
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influenciam a decisdo parental pelo deslocamento a pé em areas escolares. A seguir ¢é
realizada uma analise das respostas obtidas em cada uma das se¢des do questiondrio. A versao

completa do mesmo acessada pelo enderego eletronico citado no paragrafo anterior.

6.1.1.1 SECAO 1 DA PESQUISA INICIAL (Dados iniciais)

Na primeira parte do questiondrio os participantes responderam a oito perguntas
objetivas para que o perfil geral da amostra fosse identificado, sendo uma delas (“Vocé possui
um smartphone (celular)?”’) de carater eliminatoério, para a qual 100% (206) das respostas
foram positivas (“Sim”). Como pode ser visto no Grafico 1, a maioria dos respondentes ¢ do
sexo feminino e possui entre 31 e 45 anos de idade. Mais de 75% dos participantes possui no
minimo uma formacdo de ensino superior, enquanto 96% das pessoas que responderam o

questionario afirmou utilizar a internet no minimo seis vezes por semana.

Qual éasua
faixa etaria? Qual o seu
estado civil?
m Até 30 anos
w31-45anos m Solteiro
46 - 60 anos w Casado
Mais de 60 anos

2% (5)

36%
(73)

Em média, com qual
frequéncia vocé
utiliza a internet?

__-3%(5)

Qual o nivel de
sua formacao

Género -
escolar/académica?

m Masculino ® Ensino Fundamental

» Feminino » Ensino Médio

= Ensino Superior

Pés-Graduacao

2% (4)

_~

m Diariamente
1 De 4 a 6 vezes por semana
= De 1 a3 vezes por semana

Menos de 1 vez por semana

Grafico 1: Respostas das primeiras perguntas da se¢@o 1 da pesquisa inicial
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Em seguida os participantes foram questionados sobre a idade minima para que
criangas e adolescentes utilizem smartphones. Neste questionamento, a maioria das respostas
ficou na faixa etéria entre 8 e 12 anos de idade, sendo que quase 56,9% dos respondentes

afirmou que o uso de aparelhos deste tipo ¢ adequado ap6s 10 anos.

A partir de qual idade vocé acha adequado
o uso de smartphones (celulares)?

29.4%
(60)

Porcentagem de respostas por idade

4 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16

Idade do filho/responsével (anos)

Grafico 2: Respostas sobre idade minima para uso de smartphones

Posteriormente, os potenciais usudrios do aplicativo responderam sobre o seu nivel de
habilidade na utilizacdo de aparelhos smartphone. Os resultados visiveis no Grafico 3
mostram que mais de 80% dos participantes possui um conhecimento intermedidrio ou

avancado sobre o uso deste tipo de dispositivo.

Como vocé classificaria a
sua habilidade na utilizacao
de aparelhos smartphone?

(206 respondentes)
m Basica
u Intermediaria

= Avancada

Grafico 3: Respostas sobre a habilidade na utilizagdo de smartphones
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Ao final da primeira se¢do do questiondrio pais e responsaveis responderam a uma
pergunta eliminatoria (“Vocé possui filhos/dependentes em idade escolar?”) para confirmar a
existéncia de seus filhos e dependentes. Nesta questdo final 4,4% (9 pessoas) dos
participantes afirmou ndo possuir filhos ou dependentes, o que reduziu o ntimero total de

respondentes de 206 para 197 pessoas.

6.1.1.2 SECAO 2 DA PESQUISA INICIAL (Deslocamento atual)

Na segunda se¢do da pesquisa os participantes foram questionados a respeito de seu
deslocamento atual em dareas escolares. Os 197 pais e responsdveis responderam a trés
perguntas sobre a frequéncia e as caracteristicas do transporte escolar que costumam realizar.
Como se observa no Grafico 4, a maioria dos participantes acompanha seus dependentes
nesses deslocamentos mais de 3 vezes por semana, normalmente sem outros dependentes. Em

relacdo a escolha modal percebe-se a ampla preferéncia pelo veiculo motorizado particular.

Quantos dias POR SEMANA
vocé leva ou busca seu
filho/dependente na escola?

u1dia
u De2a3dias
= Mais de 3 dias

Como vocé costuma se
deslocar até a escola de
seu filho/dependente?

m Veiculo motorizado privado
w Veiculo motorizado coletivo
w Veiculo nao motorizado

Deslocamento a pé

Nesses deslocamentos, vocé
costuma ser responsavel
por alguém além de seus
filhos/dependentes?

® SIM (vizinhos, amigos e etc.)
= NAO

Grafico 4: Respostas sobre o deslocamento atual em areas escolares
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A partir da resposta dada na segunda pergunta do Gréafico 4, os participantes tiveram
que sinalizar os principais motivos de sua escolha modal. Desta maneira, os 197 respondentes
foram distribuidos entre quatro perguntas especificas, de acordo com o modo de transporte
escolhido (veiculo motorizado privado, veiculo motorizado coletivo, veiculo ndo motorizado
e deslocamento a pé). Os graficos a seguir mostram a porcentagem de vezes que cada uma das
alternativas foi selecionada por cada um dos respondentes, que deveriam escolher quatro

motivos para a sua escolha modal.

Marque os 4 principais motivos da sua escolha pelo
VEICULO MOTORIZADO PRIVADO (132 respondentes)

Distancia/Tempo de deslocamento 87.1% (115)
82.6% (109)
65.9% (87)

47.7% (63)

Maior conforto no deslocamento
Criminalidade

Convivéncia familiar

Infraestrutura precaria para modos nao motorizados.. 36.4% (48)
Baixa qualidade do transporte coletivo 35.6% (47)
Clima adverso 22.0% (29)

Falta de condigdes fisicas para deslocamento néo.. 10.6% (14)
Economia no or¢amento familiar 9.8% (13)
Status social 2.3% (3)

Grafico 5: Respostas sobre os motivos da escolha do veiculo motorizado privado

Marque os 4 principais motivos da sua escolha pelo
VEICULO MOTORIZADO COLETIVO (13 respondentes)

84.6% (11)
69.2% (9)

Alto custo do veiculo motorizado privado

Economia no or¢amento familiar
46.2% (6)
46.2% (6)
38.5% (5)
38.5% (5)
23.1% (3)

15.4% (2)

15.4% (2)

7.7% (1)

7.7% (1)

7.7% (1)

Infraestrutura precaria para modos nao motorizados..
Distancia/Tempo de deslocamento
Reducao de impactos na mobilidade urbana
Falta da habilitacao para conducao de veiculo
Falta de condi¢oes fisicas para deslocamento néo..
Convivéncia social
Redugao de impactos ambientais
Criminalidade
Maior conforto no deslocamento

Inseguranca no transito de veiculos e pedestres..

Grafico 6: Respostas sobre os motivos da escolha do veiculo motorizado coletivo
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Marque os 4 principais motivos da sua escolha pelo
VEICULO NAO MOTORIZADO (7 respondentes)

Reducédo de impactos ambientais I 100.0% (7)
Distancia/Tempo de deslocamento I 100.0% (7)
Realizacao de exercicio fisico EEG———— 42.9% (3)
Economia no orcamento familiar E——_ 28.6% (2)
Contato com o meio ambiente N 28.6% (2)
Infraestrutura precaria para modos motorizados transporte.. [ 28.6% (2)
Baixa qualidade do transporte coletivo I 28.6% (2)
Inseguranca no transito de veiculos e pedestres (acidentes,.. il 14.3% (1)
Ideologia . 14.3% (1)
Redugao de impactos na mobilidade urbana I 14.3% (1)
Criminalidade | 0.0% (0)
Falta da habilitacao para conducao de veiculo motorizado | 0.0% (0)

Alto custo do veiculo motorizado | 0.0% (0)

Grafico 7: Respostas sobre os motivos da escolha do veiculo ndo motorizado

Marque os 4 principais motivos da sua escolha pelo
DESLOCAMENTO A PE (45 respondentes)

Distancia/Tempo de deslocamento 100.0% (45)

Realizagao de exercicio fisico 80.0% (36)

Economia no orcamento familiar 53.3% (24)
Reducéao de impactos ambientais 46.7% (21)
Contato com o meio ambiente 35.6% (16)

Reducéo de impactos na mobilidade urbana 24.4% (11)

Alto custo dos veiculos 20.0% (9)

Infraestrutura precaria para modos ndao motorizados de.. 11.1% (5)

Ideologia 8.9% (4)
Criminalidade 6.7% (3)
Infraestrutura precaria para modos motorizados de.. 6.7% (3)
Baixa qualidade do transporte coletivo. 4.4% (2)
Inseguranca no transito de veiculos e pedestres (acidentes,.. i 2.2% (1)
Falta de condigoes fisicas para outro tipo de deslocamento | 0.0% (0)

Grafico 8: Respostas sobre os motivos da escolha do deslocamento a pé

Como ¢ possivel perceber nos graficos anteriores, alguns motivos se mostraram
relevantes para os usudrios independentemente do tipo de deslocamento realizado, como a
“Distancia/Tempo de deslocamento”. Fatores e motivos como “Economia no or¢camento
familiar” e outros relacionados a reducdo de impactos (ambientais ¢ de mobilidade) se
mostraram importantes para a escolha de todos os modais apresentados, exceto o veiculo

motorizado privado. Em rela¢do aos principais motivos para a escolha do transporte ativo
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(veiculo ndo motorizado ou deslocamento a pé), além dos citados anteriormente, alternativas
como a “Realizacdo de exercicio fisico” e o “Contato com o meio ambiente” estavam entre as
mais selecionadas. De maneira geral, a falta de infraestrutura para outros meios de transporte

também surgiu como um dos principais motivos para a escolha modal.

6.1.1.3 SECAO 3 DA PESQUISA INICIAL (Deslocamento de filhos/dependentes)

A ultima se¢do da pesquisa consistia em perguntas sobre os fatores mais preocupantes
para os responsaveis em um hipotético deslocamento a pé de seu dependente até a escola,
sozinho ou acompanhado. Antes de selecionar quatro fatores nestes cenarios hipotéticos, os
participantes confirmaram a faixa etdria (0 a 7, 8 a 12 e 13 a 18 anos de idade) dos seus
dependentes e filhos. Os graficos a seguir mostram os resultados de acordo com essa divisao,

e comparam as respostas dadas para as hipoteses de deslocamento sozinho ou acompanhado.

Caso seu filho/dependente (0 - 7 anos) fosse a pé a escola, quais fatores mais
preocupariam vocé? (65 respondentes)

93.8% (61
Criminalidade 3.8% (61)
67.7% (44)
87.7% (57
Inseguranca no transito de veiculos e pedestres 5(57)
44.6% (29)
21.5% (14
Pontualidade nos horérios escolares od L)
46.2% (30)
Falta de maturidade do filho/dependente 84.6%(57)
36.9% (24)
Precariedade da infraestrutura para pedestres 50.8%(33)
20.0% (13)
Tempo gasto no deslocamento 13.8%(0)
27.7% (18)
Ma influéncia de amigos do filho/dependente 10.8%7)
36.9% (24)
Desconforto durante o deslocamento 9.2%(6)
16.9% (11)
Clima adverso 2.2%(6)
16.9% (11)
u SOZINHO
12.3% (8
Condigoes fisicas do filho/dependente ’ 5 (®) s ACOMPANHADO
7.7% (5)
6.2% (4)

Poluicao

3.1%(2)

Grafico 9: Respostas para fatores preocupantes (dependentes de 0 a 7 anos)



Caso seu filho/dependente (8 - 12 anos) fosse a pé a escola, quais fatores mais
preocupariam vocé? (105 respondentes)

Criminalidade

Inseguranca no transito de veiculos e pedestres

Pontualidade nos horaérios escolares

Falta de maturidade do filho/dependente

Precariedade da infraestrutura para pedestres

Tempo gasto no deslocamento

Ma influéncia de amigos do filho/dependente

Desconforto durante o deslocamento

Clima adverso

Condigoes fisicas do filho/dependente

Poluigao

8.6% (30)

86.7% (91)
87.6% (92)
81.9% (86)
62.9% (66)
37.1% (39)
61.9% (65)
41.9% (28)
40.0% (42)
39.0% (41)
7.1% (39)
44.8% (47)
u SOZINHO
wu ACOMPANHADO

Grafico 10: Respostas para fatores preocupantes (dependentes de 8 a 12 anos)

Caso seu filho/dependente (13 - 18 anos) fosse a pé a escola, quais fatores mais
preocupariam vocé? (58 respondentes)

Criminalidade

Inseguranca no transito de veiculos e pedestres

Pontualidade nos horarios escolares

Falta de maturidade do filho/dependente

Precariedade da infraestrutura para pedestres

Tempo gasto no deslocamento

Ma influéncia de amigos do filho/dependente

Desconforto durante o deslocamento

Clima adverso

Condigoes fisicas do filho/dependente

Poluicao

24.1% (14)

93.1% (54)
75.9% (44)
75.9% (44)
65.5% (38)
46.6% (27)
31.0% (18)
46.6% (27)
43.1% (25)
1.0% (18)
27.6% (16)
48.3% (28)
27.6% (16)
7.6% (16)
32.8% (19)
u SOZINHO
= ACOMPANHADO

Grafico 11: Respostas para fatores preocupantes (dependentes de 13 a 18 anos)
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Analisando os graficos comparativos apresentados € possivel perceber a preocupacgio
geral dos pais em relagdo a criminalidade, falta de segurancga viaria, pontualidade nos horarios
escolares, falta de maturidade dos filhos ou dependentes e precariedade da infraestrutura para
pedestres. Mesmo sendo estas as principais preocupagdes dos responsaveis tanto na hipotese
de deslocamento sozinho, quanto na de deslocamento acompanhado, percebe-se a diminui¢ao
do receio parental a respeito da maior parte destes fatores no segundo caso.

Os gréficos anteriores comparam as respostas das alternativas que se repetem tanto em
perguntas sobre o deslocamento sozinho do dependente, quanto em perguntas sobre o
deslocamento acompanhado. A existéncia de uma alternativa a mais (“Falta de confian¢a no
acompanhante”) em perguntas sobre o deslocamento acompanhado foi suprimida nos graficos
anteriores, ja que estes buscavam avaliar o impacto da existéncia de um acompanhante através
de uma andlise comparativa. Todavia, a alternativa “Falta de confianga no acompanhante”
apresentou relevancia na pesquisa realizada, como pode-se observar no exemplo do Gréfico
12, que mostra todas as respostas dadas para a pergunta sobre o deslocamento acompanhado
de filhos e dependentes com idade entre 0 e 7 anos. Para as faixas etdrias entre 8 e 12 anos, e
entre 13 ¢ 18 anos, a mesma alternativa foi marcada em 41,9% e 36,2% das vezes (Grafico
13), respectivamente, revelando uma propor¢do inversa entre a desconfianca de pais e

responsaveis nos acompanhantes e a idade dos filhos e dependentes.

Caso seu filho/dependente (0 - 7 anos) fosse a pé ACOMPANHADO POR UM
RESPONSAVEL a escola, quais fatores mais preocupariam vocé? (65 respondentes)

Falta de confianga no acompanhante I 75.4% (49)
Criminalidade NS 67.7% (44)
Pontualidade nos horarios escolares EE——— 46.2% (30)
Inseguranga no transito de veiculos e pedestres NN 44.6% (29)
M4 influéncia de amigos do filho/dependente IEEEE———————_ 36.9% (24)
Falta de maturidade do filho/dependente IEEEEEEE——————— 36.9% (24)
Tempo gasto no deslocamento I 27.7% (18)
Precariedade da infraestrutura para pedestres |——— 20.0% (13)
Clima adverso I 16.9% (11)
Desconforto durante o deslocamento j—— 16.9% (11)
Condicoes fisicas do filho/dependente l 7.7% (5)
Poluicdo M 3.1% (2)

Grafico 12: Respostas para fatores preocupantes em deslocamento a pé acompanhado (0 a 7 anos)
Desta perspectiva, os graficos abaixo apresentam a comparagcdo completa das

respostas dadas a partir das trés diferentes faixas etarias definidas. Em um suposto
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deslocamento acompanhado por outro responsavel (Grafico 13), além da ja citada
desconfianga em relacdo ao acompanhante, as preocupacgdes sobre falta maturidade e
condi¢des fisicas do filho ou dependente, também tendem a diminuir na medida em que a
idade deste aumenta. Em outro sentido, as preocupacdes relacionadas a inseguranga vidria,
tempo gasto no deslocamento, clima adverso e desconforto durante o deslocamento

acompanharam o aumento da faixa etéria estipulada.

Caso seu filho/dependente fosse a pé ACOMPANHADO POR UM RESPONSAVEL a escola, quais
fatores mais preocupariam vocé? (comparativo por idade)

e 7.7%

Criminalidade 87,6%

N 75,9%
Inseguranca no transito de veiculos e ITR——— 24,6%

pedestres ™
1l 0
I 27.7%

Tempo gasto no deslocamento 44,8%
- pm
I, 75, 4%

Falta de confianca no acompanhante 41,9%
I :c,2:
I 20,0%

Precariedade da infraestrutura para pedestres 39,0%
I 31,00
I 46.2%

Pontualidade nos horarios escolares 28,6%
I 1,05
I, :6.9%
Falta de maturidade do filho/dependente 26,7%
_ 22,4% mDeOa7anos
I 16,9%
Clima adverso 21,0%
N o De 8a12anos
I :6.9%

Ma influéncia de amigos do filho/dependente 20,0% mDe 13a 18 anos
I 7,

I 6%
Desconforto durante o deslocamento 20,0%
I 2,10
. 7.7%
Condigoes fisicas do filho/dependente 4,8%
M s
M 31%
Poluicéo 2,9%

1.7%

Grafico 13: Comparagdo das respostas sobre o deslocamento sozinho (por faixa etaria)

Ampliando-se a andlise para as respostas dadas na pergunta sobre o deslocamento de
filhos e dependentes desacompanhados (Grafico 14), percebe-se um aumento da preocupacgao
dos respondentes no que se refere a falta de maturidade do dependente e a insegurancga vidria.
Em relacdo a ultima, inverte-se a relagdo entre faixa etdria e preocupagdo parental quando
comparam-se as respostas para o deslocamento acompanhado. A pontualidade nos horarios

escolares aparece como preocupacdo relevante em ambas as hipdteses apresentadas, mas em
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um suposto deslocamento desacompanhado (Grafico 14) esta ¢ maior na faixa etaria mais
avancada, enquanto no deslocamento acompanhado (Grafico 13) o mesmo ocorre na faixa
etaria inicial (0 a 7 anos), sugerindo a percepcdo dos pais acerca da transferéncia de

responsabilidade do dependente para o acompanhante.
Caso seu filho/dependente fosse a pé SOZINHO a escola, quais fatores mais preocupariam vocé?
(comparativo por idade)

93,8%
Criminalidade 86,7%

93,1%

Inseguranca no transito de veiculos e o oo 87,7%
pedestres o
75,9%
84,6%
Falta de maturidade do filho/dependente 61,9%
46,6%
50,8%
Precariedade da infraestrutura para pedestres 40,0%
43,1%
21,5%
Pontualidade nos horarios escolares 37,1%
46,6%
13,8%
Tempo gasto no deslocamento
27,6%
10,8% mDe0a7anos
Ma influéncia de amigos do filho/dependente 22,9%
20,7% De8al12anos

9,2%

Clima adverso 16,2% mDe 13a18anos
27,6%
9,2%
Desconforto durante o deslocamento 9,5%
19,0%

12,3%
Condigoes fisicas do filho/dependente 3,8%
0,0%
6,2%
Poluicdo | 2,9%
0,0%

37,1%

Grafico 14: Comparagdo das respostas sobre o deslocamento acompanhado (por faixa etéria)

A exemplo do que foi citado acima, a variagio da quantidade de respostas em
alternativas como a ma influéncia de amigos, o tempo gasto no deslocamento e o desconforto
no deslocamento, sinalizam que o acompanhamento durante o deslocamento infantil de
pedestres até a escola pode criar impactos positivos e negativos a percepcdo parental,

principalmente em fatores ligados a responsabilidade e as relagdes interpessoais.
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6.1.2  Identificacdo de necessidades do usuario

A identificag@o das principais necessidades e anseios do futuro usuario do Walkids foi
realizada a partir das respostas dadas por estes na pesquisa inicial analisada na subsecao
anterior. Os topicos que seguem sdo um resumo da compreensdo acerca das preocupagdes ¢
fatores mais relevantes identificados no questiondrio, e sdo aqui expostos na forma de
objetivos e solugdes amplas para posteriormente serem indexados e categorizados como
requisitos de projeto.

* Disponibilizagdo de informagdes sobre distincia a ser percorrida no deslocamento a pé
até a unidade escolar, bem como sobre a rota a ser realizada, os outros dependentes no
grupo e o tempo de viagem previsto.

* Disponibilizagdo de informagdes que mensurem, mesmo de forma aproximada, os
impactos relativos 4 economia familiar ¢ ao meio ambiente quando opta-se pelo
transporte ativo como forma de deslocamento.

* Disponibilizacdo de informacdes relativas ao exercicio fisico realizado durante o
deslocamento a pé até a escola.

* Suporte ao acompanhamento em tempo real do deslocamento para atenuar a grande
preocupagao parental acerca da falta de seguranca viaria e da criminalidade.

* Informagdes sobre o perfil e o contato dos acompanhantes do dependente (lideres do
grupo (Walking School Bus)), incentivando a interagdo entre estes e o0s pais e
responsaveis.

* Avaliacdo do deslocamento por parte dos filhos e dependentes para facilitar a
identificacdo de qualquer desconforto ou problema com o grupo durante a viagem.

* Confirmacdo de saida da origem e chegada do Walking School Bus ao seu destino,
com informacdes claras e diretas sobre todos os horarios.

* Apresentacdo das principais informacgdes sobre o deslocamento em ordem de
importancia de acordo com as preocupagdes mais relevantes em cada faixa etaria.

* Interagdo entre os pais e responsaveis de filhos e dependentes dentro do mesmo
Walking School Bus, objetivando a redu¢do da desconfianca acerca do responsavel

pelo grupo.
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A segunda parte da primeira etapa metodoldgica trata sobre a definicdo dos requisitos
de projeto que norteardo o desenvolvimento e a criacdo do aplicativo Walkids. Como ¢
ilustrado na Figura 9, tais requisitos ou parametros projetuais tem origem em trés fontes
principais: pesquisa inicial com publico-alvo (questionario), revisao sobre projetos similares e

revisdo teorica sobre o deslocamento de pedestres em areas escolares.

Pesquisa inicial Revisiao de Revisao
com publico-alvo Projetos similares Tedrica

Identificacdo Sistemas existentes Deslocamento de
das necessidades pedestres em
do futuro usudrio areas escolares

REQUISITOS
DE PROJETO

O que o sistema deve fazer?
Como o sistema deve fazer?

Figura 9: Formacéo dos requisitos de projeto (Fonte: Elaborado pelo autor)

Todos os 25 requisitos de projeto dispostos no Quadro 1, foram definidos de acordo
com o padrdo proposto no capitulo de metodologia de projeto, e grande parte destes tem

origem e fundamentacdo em mais de uma das fontes citadas acima.

Requisitos de Projeto — Aplicativo Walkids

Cod. = Grau Descrigao do requisito Justificativa Fonte (s)
conflito
Oferecer suporte para o Redugédo da preocupagdo Necessidades do
Fo1 3 acompanhamento do (criminalidade e acidentes) de usuario;
deslocamento em tempo real® por pais e responsaveis; Revisdo de projetos

¥ A fungio de acompanhamento em tempo real dos deslocamentos pressupde uma arquitetura de comunicagdo de

dados entre dispositivos. A maioria dos aplicativos utiliza uma arquitetura cliente-servidor para tal fungéo.
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F02

F03

Fo4

FO5

F06

F07

F08

F09

F10

F11

geolocalizagao.

Definir e calcular rotas a partir de
pontos (localizagdes) no mapa’.

Disponibilizar informagdes sobre
a distancia a ser percorrida na
viagem.

Disponibilizar informagdes sobre
o impacto ambiental do
transporte ativo'’.

Disponibilizar informagdes sobre
o impacto econdémico do
transporte ativo.

Disponibilizar informagdes sobre
o exercicio fisico realizado
durante o deslocamento a pé.

Exigir o cadastro de informagdes
pessoais para responsaveis e
lideres de WSBs.

Confirmagdo da saida e da
chegada de dependentes aos seus
responsaveis.

Possibilitar a avaliagdo do
deslocamento pelos filhos ou
dependentes.

Notificar o usuario sobre os
principais eventos de
11
deslocamentos em andamento .

Permitir que o lider (“motorista”)
do WSB decida quem sera aceito
no grupo.

Aumento da precisdo de dados e
redug@o de atrasos.

Precisdo nas informagdes sobre
a distancia a ser percorrida,
velocidade média, tempo de
viagem previsto e impactos;

Previsdo e planejamento de
todos os envolvidos no WSB.

Incentivar a escolha do
deslocamento a pé como
alternativa sustentavel de

transporte.

Incentivar a escolha do
deslocamento a pé como
alternativa economica de

transporte.

Incentivar a escolha do
deslocamento a pé como
alternativa saudavel de
transporte.

Aumentar a confianga entre os
participantes do WSB.

Redugdo da preocupagao em
relagdo ao cumprimento de
horarios escolares.

Identificagdo de desconfortos ou
problemas no WSB.

Permitir que o usuario
acompanhe os principais
acontecimentos mesmo com o
mapa fechado.

Segue o conceito de um dnibus
escolar normal;
Principios de usabilidade
(controle).

similares;
Referencial teorico.

Necess. do usuario;
Revisdo de projetos
similares;
Referencial teorico.

Necess. do usuario;
Revisdo de projetos
similares;
Referencial teorico.

Necess. do usuario;
Revisdo de projetos
similares;
Referencial teorico.

Necessidades do
usuario.

Necessidades do
usuario;

Referencial Teorico.

Necess. do usuario;
Revisdo de projetos
similares.

Necessidades do
usuario.

Necessidades do
Usuario.

Revisdo de projetos
similares.

Referencial teorico;
Revisdo de projetos
similares.

FO0l1 e F12

FO1 e FO2

F02

F02

F02

FOle F0O2

FO1, F02
e FO8

’ O calculo de rotas ¢ geralmente realizado através de algoritmos de caminho minimo, sendo o mais famoso

deles o Algoritmo de Dijkstra (https:/pt.wikipedia.org/wiki/Algoritmo_de Dijkstra).

'O impacto ambiental é estimado de forma indireta considerando a economia de recurso caso uma viagem de

veiculo proprio a combustdo fosse realizada.

" Uma notificagio push ¢ uma mensagem que ¢ "empurrada" do servidor para a interface do usurio.
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F12

F13

F14

F15

F16

F17

NF01

NF02

NF03

NF04

NFO05

NF06

W

Exigir o cadastro de enderecos de

interesse para responsaveis e
lideres de WSBs.

Disponibilizar informagdes sobre

a velocidade média'* e o tempo
13
de deslocamento .

Exigir cadastro de informacdes
de contato para responsaveis e
lideres de WSBs.

Disponibilizar aos pais e
responsaveis informagdes sobre
outros passageiros e seus
responsaveis.

Os responsaveis devem solicitar
embarque em um novo Walking
School Bus.

Realizar a verificagdo do celular
dos dependentes cadastrados via
mensagem',

A conceito da interface grafica
deve ser compativel com a
funcdo principal da aplicagao
(suporte aos WSBs).

Apresentar todas notificagdes
sobre os deslocamentos em

andamento em uma tela principal

(dashboard).

Organizar todas as informagdes
sobre o mesmo WSB em uma
sec¢do unificada.

Menu alternativo com atalhos
para as principais se¢des do
aplicativo.

A avaliagdo do deslocamento por

parte dos passageiros deve ser
feita de maneira rapida e
anonima.

Diferenciar a apresentagdo das
informagdes sobre a redugdo de

Disponibilizagao de
informagdes cruzadas sobre
todos os participantes do WSB.

Informar pais e responsaveis a
respeito do ritmo do
deslocamento.

Facilitar a comunicagdo.

Aumentar a confianga entre os
usudrios aplicativo e incentivar
a criagdo de rede colaborativa.

Segue o conceito de um 6nibus
escolar normal;

Aumentar a confianga entre os
usudrios do sistema.

Principios de usabilidade
(compatibilidade com o
contexto).

Simplificar o fluxo de
informagdes dentro do
aplicativo.

Facilitar o acesso as principais
informagdes dos WSBs e
simplificar a navegacao.

Simplificar a navegagao;
Principios de usabilidade
(Visibilidade).

Reduzir ao maximo as tarefas a

serem realizadas por criangas e

adolescentes, preservando sua
identidade na avaliagéo.

Destacar o aspecto saudavel e
sustentavel da caminhada.

Necessidades do
usuario;
Referencial teorico.

Necessidades do
usuario;
Referencial tedrico

Revisdo de projetos
similares;
Necess. do usuario.

Necess. do usuario;
Revisdo de projetos
similares.

Referencial teorico.

Necess. do usuario;
Revisdo de projetos
similares.

Referencial teorico;
Revisdo de projetos
similares.

Revisdo de projetos
similares.

Referencial Teorico.

Referencial teorico;
Revisdo de projetos
similares.

Revisdo de projetos
similares;
Necessidades do
usuario.

Necessidades do
usuario.

"2 Distancia percorrida até o momento divido sobre o tempo de deslocamento até o presente local.

" Tempo transcorrido até o local da medigio.

FO7

FOle FO2

FO7

F07, F12
cFl4

Fl0e
FO08.

F02, FO3,
F04, FOS,
F06 e
F13.

F09

F03, F04,
FO5e

' Método de seguranga conhecido por verificagio em duas etapas, geralmente realizado através de envio de

mensagem de celular do tipo SMS (Short Message Service)



74

Requisitos de Projeto — Aplicativo Walkids

impactos.

Hierarquizar as notifica¢des
apresentadas ao usuario de

Organizagao da informagao
dentro da aplicagéo;

Foé6.

NF07 A o S Referencia teérico.
acordo com a sua relevancia e Principios de usabilidade
urgéncia. (Legibilidade).
Os elementos da interface devem . "
. . L. . . Referencial teorico;
seguir um padrdo cromatico e Principios de usabilidade . .
NF08 . . s Revisdo de projetos
formal, condizente com a sua (Consisténcia e Legibilidade) imil
. similares.
fung¢do no sistema.
O padrao cromatico da interface
deve remeter ao aspecto natural e Principios de usabilidade Referencial tedrico;
NF09 saudavel da caminhada, bem (compatibilidade com o Revisdo de projetos
como a sua importancia para o contexto e consisténcia) similares.
transporte.
O padrio tipografico da interface Manter o padrao tipografico Revisdo de projetos
NF10 deve seguir uma linha informal e indicado para sistemas similares;

simplificada.

computacionais.

Referencial teorico.

Quadro 1: Requisitos de projeto

6.2 Criacdo de design alternativo

A segunda etapa do desenvolvimento do aplicativo Walkids apresenta as solugdes de
design criadas para que os requisitos de projeto sejam atendidos. O primeiro estagio desta
etapa trata sobre a definicdo da estrutura basica e das principais fungdes do sistema, a fim de
que o seu funcionamento seja representado de forma ampla e simples em um modelo
conceitual. O segundo estagio trata sobre a criagdo do design fisico da aplicagdo, e inclui o
conceito visual da interface grafica e a defini¢do formal e funcional dos seus principais

elementos.

6.2.1 Modelo conceitual

O modelo conceitual de um produto ou sistema deve oferecer aos futuros usudrios e
demais partes envolvidas no projeto uma visdo ampla a respeito do seu funcionamento basico.
O Walkids ¢ um sistema que visa oferecer suporte ao transporte ativo de pedestres

(responsaveis e criangas) em viagens com origem ou destino em unidades educacionais,
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disponibilizando diferentes tipos de informacdo que possibilitem a criacdo, avaliacdo e
divulgacdo de um grupo de viagem, conhecido como Walking School Bus. Além das
informagdes basicas de cada deslocamento (horarios, rotas, tempo de viagem, locais de busca,
distancia a ser percorrida e velocidade média), o sistema deve disponibilizar dados
complementares sobre impactos ambientais, economia financeira e atividade fisica. A
aplicacdo também deve suportar o acompanhamento do deslocamento do WSB através de um
sistema auxiliar de geolocalizagdo que permita tanto a coleta de dados, quanto a visualizacdo
em tempo real.

O modelo conceitual criado (Figura 10) ¢ uma representacao simplificada da principal
fun¢do do aplicativo proposto neste trabalho: oferecer suporte ao deslocamento de pedestres
em areas escolares. Tal suporte ¢ baseado no fluxo de informagdes dos usuarios para o
sistema, que trata as diversas informagdes sobre locais de interesse, horarios, dependentes,
entre outros, € as reapresenta na forma de notificagdes planejadas para facilitar a organizacdo
e 0 acompanhamento do deslocamento.

O modelo desenvolvido compara dois cenarios de deslocamento a pé de criangas e
seus responsaveis até a escola. No primeiro cendrio ndo existe troca de informagdo entre os
diferentes responsaveis, o que resulta em trés viagens simultaneas para o mesmo destino
(escola), com rotas diferentes e sem nenhum tipo de interagdo. No segundo cendrio as origens
e o destino sdo os mesmos, mas 0s responsaveis enviam informagdes para o aplicativo
Walkids. Assim, o sistema as organiza e envia um aviso a todos os envolvidos sobre a saida
de um responsavel (azul) para um destino de interesse em comum, informando a sua
disponibilizagdo para levar outros dependentes em data e hora definida. Se aceito pelos outros
pais, cria-se um Walking School Bus (WSB) com uma rota especifica que levara todas as
criangas em uma caminhada em grupo, acompanhadas por um responsavel (azul). Ao final do
deslocamento o aplicativo apresenta aos usuarios um relatério de viagens. Este output ¢
formado pelo conjunto de dados coletados durante o deslocamento, e deve trazer informagdes
sobre origem (normalmente uma residéncia), destino (normalmente uma instituicdo de
ensino), distancia percorrida, velocidade média, tempo de viagem, nimero de passageiros no
Walking School Bus, lider do WSB, e impactos ocasionados pelo deslocamento (para a satde,
meio ambiente e etc.). Neste relatorio também deve ser apresentada a avaliagdo do
deslocamento, realizada exclusivamente pelos passageiros (criancas ¢ adolescentes) ao final

da viagem.
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Figura 10: Modelo conceitual do aplicativo Walkids (Fonte: Elaborado pelo autor)

6.2.2  Fluxo de navegagdo

O planejamento da navegacao do aplicativo Walkids tem base na revisdo de projetos
similares realizada, e busca atender a requisitos de projeto como o F10 e NF02, NF03 e NF04.

Desta maneira, como ¢ possivel observar na Figura 11, o fluxo de navegacdo ¢ centralizado
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em uma tela principal (HOME (notificagdes)) e prioriza a facil navegacao entre as principais

se¢des do sistema através de um menu de atalho fixo que possui links diretos.

Login/
cadastro

CADASTRAR
ENTRAR

HOME
(notificacoes)

Menu
Central

Cadastro
pais/
respons.

Meu
Perfil

Cadastro
filhos/
depend.

\___°
(=

Relatorios
de
viagens

©

Meus
filhos/
depend.

Cadastro
locais de
interesse

L ®
=
=)

Meus
locais de
interesse

©

Criar novo
Walking
Bus

=)

Acompanham.
de Walking Bus
ativo
(mapa GPS)

o
00000

Figura 11: Fluxo de navegacéo entre segdes do aplicativo Walkids (Fonte: Elaborado pelo autor)

Inicialmente, para acessar o aplicativo o usuario deve realizar o login, se este ndo

possuir um deve realizar um cadastro onde deve inserir informagdes sobre si, seus

dependentes, e seus locais de interesse, que normalmente incluem residéncias e instituicdes de

ensino. Tais informagdes sdo inter-relacionadas, de maneira que o mesmo dependente pode

possuir mais de uma residéncia, assim como a mesma institui¢do de ensino pode possui mais

de um dependente relacionado. Todos os dados cadastrados podem ser visualizados e editados

posteriormente em telas especificas (Meus locais de interesse, Meu perfil e Meus

dependentes).
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Realizado o cadastro inicial, o usudrio tem acesso a pagina central do aplicativo
(HOME) na qual recebe notifica¢des sobre deslocamentos futuros e em andamento, e a partir
da qual tem acesso direto as principais se¢des do sistema via menu de atalhos, como a se¢do
de acompanhamento em tempo real (mapa GPS). O menu de atalhos ¢ representado na Figura
11 pelas circunferéncias coloridas que representam botdes na base das telas. Assim, cada
botdo de atalho leva o usudrio a se¢do que possui a mesma cor que a sua. Todas as se¢des que
ndo estiverem no menu de atalhos devem ser acessadas via menu central, o qual também

possui um botdo fixo de acesso na maioria das telas da aplicagao.

6.2.2.1 CRIACAO DE WALKING SCHOOL BUS NO WALKIDS

Tendo em vista que uma das principais tarefas a serem realizadas pelo usuario dentro
do aplicativo consiste na criagdo e divulgacdo de um novo Walking School Bus, este
procedimento foi planejado e estruturado para ser simples e intuitivo. A realizacdo desta
tarefa dependente fundamentalmente do cadastro inicial realizado pelos pais e responsaveis,
na medida em que sdo as informagdes sobre estes, seus dependentes e seus locais de interesse,
que formam boa parte do conjunto de dados necessario para a criagdo de um WSB.

Na dindmica que ¢ ilustrada na Figura 12 o usudrio (pai/responsavel) que deseja criar
um novo WSB deve informar: nome, data, horarios (saida e chegada), origem, destino e
participantes iniciais do deslocamento. Como citado anteriormente, os dados referentes ao par
de origem e destino e aos participantes iniciais sdo, necessariamente, oriundos do cadastro
inicial realizado para acessar o aplicativo. Depois de criado o WSB, os dados informados sdo
organizados em uma ficha que ¢ divulgada para outros usuarios do sistema que tiverem locais
e interesse em comum. Estes usudrios podem solicitar o embarque dos seus dependentes como
passageiros, cujo o aceite compete ao lider do WSB (criador), que decidird de acordo com a
sua avaliacdo sobre o perfil e o endereco do passageiro solicitante. Cada novo passageiro
aceito de um WSB gera um novo ponto de busca em sua rota prevista. Na data e horario
informados na ficha dé-se inicio a viagem, que pode ser acompanhada em tempo real por
GPS. Pais e responsaveis também recebem notificagdes a respeito dos principais marcos da
viagem, como a saida do WSB, a aproximacao para busca de dependentes, a confirmagao de
seu embarque e a chegada ao destino. Ao final da viagem o aplicativo gera um relatorio final

com o resumo de informagdes sobre o deslocamento e a avaliagao dos passageiros.



7 NNERa  OUTROS L
/ \ Pais/Responsaveis
+ Divulgacdopara
CRIAR NOVO " pais/responsaveis “
WALKINGBUS | que tiverem I Notificacoes
‘\ LOCAIS DE INTERESSE /’ e avisos
INFORMA: \ em comum. /
Nome do WSB SOLICITAM EMBARQUE
Data do WSB (de seus dependentes)

Origem/Destino
(Cadastrados nos
“Meus locais” como FICHA DO

locais de interesse) WALKING BUS

Hora partida/chegada

Participantes (iniciais)
(s6 pode adicionar os
seus dependentes

cadastrados)

+
: : BUSCA
Lider do Walking Bus Dependente
(é sempre quem cria) Filho/

l CONFIRMA

ACOMPANHAMENTO

WALKINGBUS CRIADO EM TEMPO REAL

_ ~N

Origem/Destino &

Distancia percorrida (,;, Otilfl cac 3 o
Trajeto realizado (map) \ ( FIM DA VIAGEM] e chegada

Tempo de viagem
Economia (combustivel e etc)

—_—

—_— ——

Mapa (posicao e
deslocamento
em tempo real)

e — -
e e e e e e e

Ecologia (arvores, CO2 e etc)

Figura 12: Processo de criagdo de um novo WSB no aplicativo Walkids (Fonte: Elaborado pelo autor)
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6.2.3 Modelo Fisico

Definidos os principais aspectos estruturais e de navegacao da aplicagdo, segue-se no
sentido de criar uma solu¢ao detalhada de design para o Walkids. A criagdo do modelo fisico
passa por diversos estagios que evoluem na medida em que o conceito visual da interface
grafica se forma. Estes estidgios do processo criativo sdo descritos a seguir, ¢ incluem a
definicdo acerca do conceito formal da interface, do padrdo cromatico e tipografico, e do

logotipo do sistema.

6.2.3.1 DEFINICAO DO CONCEITO FORMAL

O conceito formal de uma interface grafica define o aspecto que seus principais
elementos terdo, e o respeito a definicdo de seu estilo ¢ fundamental para que o conjunto da
interface tenha consisténcia, como define um dos principais principios de usabilidade. O
aplicativo proposto neste trabalho possui um contexto de uso diretamente relacionado ao
transporte infantil ativo e sustentdvel, tema normalmente relacionado a formas organicas
como o corpo humano e a natureza. Neste sentido, procurou-se estabelecer um padrao formal
capaz de representar os elementos da interface de acordo com as suas caracteristicas
tematicas, sempre considerando as suas principais fungdes.

A abordagem formal definida é baseada no arredondamento e na suavizacdo dos
principais elementos funcionais do sistema, como janelas, botdes, icones e etc. Como ilustra a
Figura 13, este tipo de técnica cria um raio nos vértices dos elementos dando a estes um

aspecto menos agressivo € mais amigével, tornando a forma mais organica e ludica.

HOAA
HOAA

Figura 13: Padrdo formal arredondado (rounded style) (Fonte: Elaborado pelo autor)




81

6.2.3.2 DEFINICAO DO PADRAO CROMATICO

O padrao cromatico criado para o aplicativo Walkids também objetiva representar a
tematica do sistema a partir de duas perspectivas basicas. A primeira, aborda a caminhada
infantil até a escola como atividade fisica saudavel, sustentavel e natural. Assim, escolheu-se
o verde como cor primaria da interface devido a relag@o direta entre esta cor € os conceitos de
liberdade, juventude, satde, destino e natureza (HELLER, 2007). De outra perspectiva, a
escolha da segunda cor da paleta principal considera o deslocamento a pé como atividade de
transporte, e portanto optou-se pela cor laranja amarelada. Esta cor ¢ bastante utilizada na
comunicagdo e sinaliza¢do viaria, mas também possui significados relacionados a diversdo,
aten¢do, sociabilidade e entusiasmo (HELLER, 2007). A Figura 14 representa através de

imagens a relacdo entre as cores escolhidas e o conceito do sistema.

Figura 14: Relacdo entre as cores escolhidas e o conceito do sistema (Fonte: Elaborado pelo autor)

As principais cores do sistema foram utilizadas na interface de diferentes maneiras. O
verde foi amplamente utilizado tanto em elementos funcionais (botdes, links e etc.), quanto
em elementos ndo funcionais (fundos, barras e etc.). O laranja foi utilizado com a fungdo de

alertar, avisar e criar contraste entre diferentes etapas de tarefas e procedimentos urgentes.
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Para ambas as cores foram definidas tonalidades secundarias que foram aplicadas de acordo
com a conveniéncia funcional da representacdo visual.

Além da paleta principal com as variagdes de verde e laranja, criou-se uma paleta
secunddria com um padrdo cromatico neutro. Os cinco tons de cinza definidos neste conjunto
cromatico foram amplamente utilizados em textos e na sinaliza¢do de elementos inativos. A
Figura 15 apresenta as duas paletas de cores utilizadas na interface grafica, com seus

respectivos valores para uso em telas (RGB) e para impressao grafica (CMYK).

RO R182 R22 R255 R255 R120 R150 R200 R220 R242
G196 G238 G156 G156 G225 G120 G150 G200 G220 G242
B157 B220 B126 B30 B 188 B120 B150 B200 B220 B242

c72 c27 c8i1 co co C54 C44 c21 c12 C4
MO MO M 15 M 46 M 12 M 46 M 36 M 16 M9 M2
Y 52 Y18 Y63 Y 97 Y 27 Y 45 Y 36 Y17 Y10 Y2
KO KO K1 KO KO K11 K1 KO KO KO

Figura 15: Paletas de cores do aplicativo Walkids (Fonte: Elaborado pelo autor)

6.2.3.3 DEFINICAO DO PADRAO TIPOGRAFICO

O padrao tipografico definido para a interface grafica do usuario ¢ composto por duas
familias de fontes: Avenir LT Std e Montserrat. Ambas as fontes sdo representadas na Figura
16 com as variagdes de “peso” mais utilizadas na interface (light e semi-bold). Seguindo os
estudos realizados na revisdo de projetos similares e o requisito de projeto NF10, optou-se
pela utilizacdo de familias tipograficas sem serifa e de estrutura linear, pois o uso deste estilo

¢ mais indicado em sistemas onde os elementos textuais ndo sdo extensos € o conteudo é

majoritariamente informal.

Avenir LT Std light Montserrat Semi-bold

ABCDEFGHIJKLMNPOPQRSTUVXYZ ABCDEFGHIJKLMNPOPQRSTUVXYZ
abcdefghijklmnopgrstuvxyz ~ abecdefghijkimnopqrstuvxyz

1234567890 1234567890

Figura 16: Padréo tipografico do aplicativo Walkids (Fonte: Elaborado pelo autor)
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6.2.3.4 DEFINICAO DO LOGOTIPO

O logotipo criado para o aplicativo Walkids (Figura 17) segue o conceito formal e o
padrdo cromatico definidos anteriormente, apresentando o nome da aplica¢do por extenso em
tipos arredondados com a primeira letra em caixa alta. Sutilmente, buscou-se representar o
deslocamento a pé através do achatamento das extremidades inferiores da letras que compde o
logotipo, em alusdo ao contato dos pés com o solo. A divisdo de cores no logo objetivou

destacar a palavra “kids” que fundamentalmente reflete o conceito da aplicacao.

kids

Figura 17: Versdo principal do logotipo do aplicativo Walkids (Fonte: Elaborado pelo autor)

A construgdo do logotipo passou por um processo composto por diversas etapas de
padronizacdo, como a definigdo de uma malha modular para auxiliar a sua reprodugdo
proporcional. Esta malha construtiva possui um total de 64 médulos (4 x 18), cada um com
dimensdo igual ao quadrado perfeito criado a partir da extremidade superior esquerda da letra
“W”. Como observa-se na Figura 18, a malha modular também ¢ utilizada para definir outros

parametros de uso da marca criada, como a area de ndo interferéncia.

D maédulo

1 modulo

Figura 18: Malha modular e area de ndo interferéncia do logotipo (Fonte: Elaborado pelo autor)
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Finalmente, sdo criadas diferentes versdes do logotipo desenvolvido a fim de antecipar
e testar as diferentes aplicagdes que podem ser feitas futuramente. Como exemplificado na
Figura 19, neste procedimento deve-se prever o uso de versdes monocromaticas e de versoes
em preto e branco. Em trabalhos mais especificos de criagdo de identidade visual ¢ comum
que sejam realizados testes complementares com fundos coloridos, e que seja recomendado o

uso de uma versdo especifica para cada caso.

Walkids

Figura 19: Versdes alternativas do logotipo do aplicativo (Fonte: Elaborado pelo autor)

6.2.3.5 TELAS DO SISTEMA

O desenvolvimento das telas do sistema ¢ ultimo estagio da etapa de criagdo do design
fisico do aplicativo. Depois de definido o conceito de uso e o conceito formal do sistema, deu-
se inicio a producdo de desenhos que representassem as defini¢des de projeto realizadas até
aqui, tanto do ponto de vista funcional, quanto do ponto de vista estético.

Os primeiros desenhos criados foram realizados a mao (rafes), e ja consideravam todo
o trabalho anterior que objetivava a defini¢do da estrutura geral do software e de seu fluxo de
navegacao. Apesar de inicial, este procedimento de criacdo deve respeitar os pardmetros de
projeto definidos na etapa de estabelecimento de requisitos, na medida em que busca fazer
uma representacao razoavel do que futuramente sera trabalhado em software computacionais.

A Figura 20 apresenta o desenho inicial de duas telas do futuro sistema (HOME e
Relatorio de deslocamento), onde ja € possivel perceber a distribuicio de elementos
funcionais e ndo funcionais de acordo com o conceito formal definido, além de alguns

desenhos iniciais do conjunto iconografico.
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Figura 20: Rafes iniciais das telas do aplicativo (Fonte: Elaborado pelo autor)

Apo6s o estudo de alternativas de layout com desenho a mao, as solugdes que melhor
atenderam os requisitos de projeto comegaram a ser desenvolvidas no computador através
software especificos. A seguir as principais telas do sistema sdo apresentadas acompanhadas
de uma breve explicagdo sobre a sua funcionalidade. Algumas das telas apresentadas sdo
acompanhadas de um wireframe (desenho estrutural simplificado utilizado para distribui¢do
de elementos antes do trabalho com efeitos e cores). Nesses wireframes, foram distribuidos

numeros e letras para facilitar a explicag@o referenciada no decorrer do texto.
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« TELA DE LOGIN (Figura 21)

A primeira se¢do com a qual o usudrio se depara ao utilizar o aplicativo pela primeira
vez ¢ a tela de login, onde este tem duas opgdes para seguir adiante e acessar o aplicativo
Walkids. Se o usuario ainda ndo possui cadastro ele deve realiza-lo através do toque no botdo
cadastrar (2), inserindo em secdes posteriores informagdes sobre si, seus dependentes e seus
locais de interesse. Se o usudrio ja possui um /ogin € uma senha cadastrados no sistema ele
deve informa-los nos campos (1) especificos, que sinalizam a validacdo dos dados inseridos
em tempo real através de um pequeno icone de “check” verde, que pode ser observado na
imagem a direita. Caso o usuario esquega a sua senha este pode tocar na opcdo “‘forgot

password”’ e recebe-la através de seu e-mail cadastrado.

e )

a mariawduarda@gmail.com

forgot password

CADASTRAR

ENTRAR

N

Figura 21: Tela de login (Fonte: Elaborado pelo autor)
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« TELA DE CADASTRO DE NOVO USUARIO (Figura 22)

Caso um novo usudrio precise fazer seu cadastro no sistema ele passard pelas se¢oes
apresentadas nas paginas a seguir. O cadastro de novos usudrios ¢ iniciado com a inser¢ao
obrigatéria das seguintes informacdes pessoais: nome completo, e-mail vélido, data de
nascimento, profissdo, estado civil e nuimero de dependentes. A inclusdo de fotos para o perfil
¢ opcional. Sem o preenchimento dos campos de cadastro o usuario s6 pode voltar a tela de
login do sistema através do toque no botao “voltar”, posicionado no topo esquerdo da barra de
navegacdo. Na barra inferior das telas de cadastro sdo apresentadas circunferéncias com os
numeros “17, “2” e “3” que sinalizam o progresso geral do usuario entre os trés estagios de

registro no sistema.

} 8:08 AM 929 @} (il cocee = 8:08 AM 929% wm) [
|
|

Novo Usuario " /<\ Novo Usuario

Maria Eduarda Souza
maricunha@gmail.com
15/09/1983

Administradora

Solteiro . | CONTINUAR

| /\ | /\ |

— : —

Figura 22: Tela de cadastro de novo usuario (Fonte: Elaborado pelo autor)
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* TELA DE CADASTRO DE NOVO DEPENDENTE (Figura 23)

Ap0s realizar o cadastro das suas informagdes pessoais o usudrio deve fazer o cadastro
de seus dependentes, procedimento que se repetird de acordo com o nimero informado na
ultima pergunta da etapa anterior. Neste cadastro todos os campos de registro precisam ser
preenchidos, e a inclusdo de uma foto do dependente ¢ opcional. Apos a insercao dos dados
sobre o seu dependente o usuario deve “rolar” a tela até que o botdo “continuar” (2) apareca e
permita a navegacdo para a ultima etapa de cadastro. Quando esta agdo ¢ realizada uma
mensagem deve ser enviada ao nimero de celular informado, a fim de confirmar o cadastro
do dependente. A opcao de voltar a etapa anterior (Y) e a barra de progresso (3) permanecem

em todas as telas de cadastro.

eecee T 8:08 AM 92% (@m)

Y ] Q\ Novo Dependente A

Irineu Evangelista de Souza

° Lineuzinho

08/11/2012

+55 (51) 99548.6854

Masculino .

| / \ |

—

Figura 23: Tela de cadastro de novo dependente (Fonte: Elaborado pelo autor)
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* TELA DE CADASTRO DE NOVO LOCAL DE INTERESSE (Figura 24)

O processo de cadastro de um novo usuario no aplicativo Walkids termina na tela onde
devem ser inseridas informagdes sobre os locais de interesse. Aqui 0 usuario precisa nomear
cada um dos locais registrados (residéncias e escolas), bem como inserir dados completos
sobre o endereco informado. Nesta tela também ¢é oferecida uma alternativa para selecio de
endere¢o via mapa, acessada através do icone verde em destaque. Cada um dos locais de
interesse registrados deve ser relacionado a pelo menos um dos dependentes cadastrados
anteriormente, pois a dindmica que permite o recebimento de notificagdes e a solicitacdo de
embarque ¢ diretamente vinculada aos locais de interesse informados. Este procedimento ¢

obrigatdrio, por isso o botdo para salvar um novo local s6 ¢ liberado ap6s a sua execugao.

// ° \ £ °
@ @
I | | |
J cocee T 8:08 AM 929, [@mE)» [ sosee T 8:08 AM
/<\ Novo Local A | /<\ Novo Local A

fl [\
J Residéncia dos Souza [ } Residéncia dos Souza
1 :
! 91000-000 1 } 91000-000
| 1
¥

Av. Das Palmeiras, Gloria. 3 Av. Das Palmeiras, Gloria.

Porto Alegre - Brasil j Porto Alegre - Brasil

||| a1
245 - casa ; 245 - casa

Dependentes relacionados: Dependentes relacionados:

Irineu Evangelista de Souza

SALVAR NOVO LOCAL

Figura 24: Tela de cadastro de novo local de interesse (Fonte: Elaborado pelo autor)
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e TELA CENTRAL (HOME) (Figura 25)

Esta ¢ a tela central do aplicativo. Nesta se¢do sdo apresentadas todas as notificacdes
de interesse do usudrio (2), que incluem novos WSBs com origem ou destino em locais de
interesse e outros avisos e confirmacdes (busca de dependentes, saida, chegada e etc.). O
toque em qualquer notifica¢do leva o usudrio para a secdo relacionada, sendo as notificagdes
mais urgentes apresentadas na cor laranja e as ja acessadas na cor cinza. O menu central pode
ser acessado através do botdo (X) existente na barra superior (1). Na extremidade inferior da
tela existe um menu de atalhos (3) que indica onde o usudrio se encontra no sistema (A) e
possibilita que este navegue entre outras secoes (WSBs (B), Relatérios de viagem (C), Menus

locais (D) e Acompanhamento em tempo real (E)).

f o 8:08 AM 92% (@mm)
G X | Maria Eduarda So.. [—)

J 2511.2017 | 10:25am |

Lineuzinho acaba de
embarcar no Walking
Bus do Colégio

o Rosario.

Walking Bus do
Colégio Rosario
chegou para buscar
Lineuzinho.

Figura 25: Tela HOME central do aplicativo (Fonte: Elaborado pelo autor)
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« TELA DE FICHA DE WALKING BUS (Figura 26)

Cada Walking Bus criado no sistema Walkids possui uma ficha que apresenta
informagdes sobre origem e destino, horarios, rota prevista, lider do Walking Bus e
passageiros confirmados. Esta lista pode ser acessada por todos os envolvidos no
deslocamento desde o0 momento de sua criacdo até a chegada no seu destino, momento em que
a ficha se transforma em relatério de viagem. A ficha de Walking Bus ¢ fundamental para que
pais e responsaveis decidam solicitar o embarque de seus dependentes, pois além de
apresentar informacdes cruciais sobre a viagem, permite acesso direto a rota prevista e aos

perfis do lider e dos outros passageiros confirmados (botdes “...”).

} escee T 8:08 AM 92% (@mm) J sscee T 8:08 AM 92% (@)

/i\ Ficha de Walking Bus /—) /i\ Ficha de Walking Bus /—)

] Walking Bus do Rosario - 15/09/17 } Guia do Walking Bus

] Origem 08:00am 0 Clara Miranda

Casa de Clara Miranda

Passageiros Confirmados:
Av. Presidente Vargas, Floresta.
Porto Alegre - Brasil Bernardo Rushel
345

Giovana de Padua
Destino 08:25am

Colégio Marista Rosario
Av. Independéncia, Centro.

Porto Alegre - Brasil
1500

g SOLICITAR EMBARQUE

Figura 26: Tela de ficha de Walking Bus (Fonte: Elaborado pelo autor)
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* TELA MEUS DEPENDENTES (Figura 27)

Esta ¢ a secdo destinada a geréncia e edicdo dos dependentes cadastrados pelo usuério,
e sO pode ser acessada via menu central. Aqui o conjunto de informagdes sobre cada um dos
dependentes ¢ organizado em pequenas fichas separadas (1) e pode ser editado através do
toque no botdo existente no canto inferior direito (Z) de cada janela, caso em que o usuario €
direcionado para uma se¢do semelhante & de cadastro de novo dependente. A exemplo de
outras telas principais esta também possui um menu de navegagdo com botdes que levam o
usuario de volta a tela anterior (Y) e ao menu central (X), assim como um menu de atalhos
(2). O usuario pode cadastrar novos dependentes quando desejar através do botdo “add novo

dependente”.

eoeee T 8:08 AM

Y X ] Q\ Meus Dependentes

Lineuzinho

Irineu Evangelista de Souza
08/11/2012

+55 (51) 99548.6854

Z
ADD NOVO DEPENDENTE
NOIDIDL a® R ® @ @
| f \ |

Figura 27: Tela “Meus Dependentes” (Fonte: Elaborado pelo autor)
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e TELA MEUS LOCAIS (Figura 28)

Esta ¢ a secdo destinada a geréncia e edicao dos locais de interesse cadastrados pelo
usuario. Assim como na secdo apresentada anteriormente as informagdes sobres os locais de
interesse também sdo organizadas em pequenas fichas e podem ser editadas. Ao lado direto da
Figura 28 pode-se observar a tela de edicdo de locais de interesse, na qual o usuario pode
visualizar o local cadastrado no mapa e gerenciar os dependentes relacionados ao mesmo.
Sempre que um usudrio for adicionar um novo dependente relacionado ele sera direcionado
para a se¢do “Meus dependentes” para selecionar a ficha do mesmo. O usudrio pode adicionar

novos locais de interesse através do botdo “add novo local”.

J eccee T 8:08 AM

/<_\ Meus Locais

Residéncia dos Souza

} Residécna dos Souza
J 91000-000

} 91000-000

Av. Presidente Vargas, Floresta. Av. Presidente Vargas, Flores-

Porto Alegre - Brasil ta. Porto Alegre - Brasil

201 - ap.104 - bloco B

Dependentes relacionados: 201 - ap104 - bloco B

Irineu Evangelista de Souza

Dependentes relacionados:

Irineu Evangelista de Souza

ADD NOVO LOCAL

Figura 28: Tela “Meus locais” (Fonte: Elaborado pelo autor)
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« TELA DE APRESENTACAO DE PERFIL (Figura 29)

A tela de apresentacdo de perfis apresenta as principais informag¢des de um usuario,
incluindo a suas relagdes com outros dependentes ou responsaveis. Esta se¢do pode ser
acessada em diferentes momentos do uso do aplicativo, como ilustra o exemplo abaixo em
que o lider de um Walking Bus acessa o perfil de um passageiro solicitante a fim de avaliar a
viabilidade de seu embarque. O contetido apresentado em cada ficha de perfil pode variar de
acordo com a tarefa que esta sendo realizada pelo usuario no momento de acesso. Cada

usuario pode acessar e editar a sua propria ficha de perfil acessando a opc¢ao “Meu perfil” pelo

menu central do aplicativo.

\ Dados do Dependente 9 ‘ /&\ Dados do Dependente «9
} } Local de busca:
} Joaninha Residéncia dos Oliveira
J 94578-221

Joana D'Arc Oliveira '
Rua Castelo Branco, Gloria.

15/09/2012 Porto Alegre - Brasil
+55 (51) 99333.6854 1577 - ap203

w
Responséavel:

Vitor de Garcia Oliveira

(51) 91145.6785

Médico Veterinario

ACEITAR PASSAGEIRO

Figura 27: Tela de apresentagdo de perfil (Fonte: Elaborado pelo autor)
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* TELA DE ACOMPANHAMENTO DE VIAGEM (Figura 28)

Esta tela ¢ fundamental para o tipo de suporte que o Walkids visa oferecer aos seus

usuarios, pois através dela pais e responsaveis podem visualizar em tempo real o

deslocamento dos seus dependentes e reduzir a sua preocupacdo sobre varios fatores. A ideia

¢ que o geoposicionamento de cada um dos participantes do grupo de deslocamento seja

realizado a partir do rastreamento do seus respectivos smartphones, solucdo amplamente

utilizada em sistemas existentes. Nos mapas abaixo, o lider do WSB ¢ representado pelo icone

em laranja e os passageiros ja embarcados pelos pontos verdes. Os icones cinzas representam

o par de origem e destino e os verdes maiores os pontos de busca. Desta tela o usudrio pode

acessar o perfil dos envolvidos no WSB tocando nos icones e receber outras notificacdes.

f =
J ee0ee =

(<)

8:08 AM

Deslocamento

Deslocamento =)

=y

Vocé precisa confirmar a
chegada do Walking Bus
Walking Bus do Rosario.

Figura 30: Tela de acompanhamento de viagem (Fonte: Elaborado pelo autor)
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A tela de menu central possui ligacdo direta (1) com as principais se¢des do aplicativo,

além de apresentar links externos (2) para o acesso a redes sociais relacionadas ao Walkids.

Como mencionado anteriormente, o acesso ao menu central é realizado através de botdo

especifico encontrado ao lado direito da barra superior de navegagdo, que estd presente na

maioria das telas principais. Apesar de possuir algumas opc¢des de navegagdo em comum com

o menu de atalhos, ¢ somente pelo menu central que o usuério pode acessar as secdes “Meu

Perfil” e “Novo Walking Bus”. A saida desta se¢do ocorre pelo gesto de “rolagem” a

ou pelo simples toque na 4rea mais escura da tela.

Py
00000 T

\

92% @)

PAGINA INICIAL

-

/
[ RELATORIOS DE VIAGEM

([ MEUS LOCAIS
SEGUIR WALKING BUS
MEU PERFIL
MEUS DEPENDENTES

|
[ SAIR

Figura 31: Tela de menu central (Fonte: Elaborado pelo autor)

direita
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« TELA DE RELATORIO DE VIAGEM (Figura 32)

Os relatorios de viagem sao fichas que apresentam a todos os envolvidos em um WSB
diversas informagdes sobre o deslocamento realizado, como a origem, o destino, a distancia
percorrida, a velocidade média e o tempo de viagem. Nestes também sdo apresentados dados
sobre os impactos positivos ocasionados pelo escolha modal do deslocamento a pé, como a
economia de recursos financeiros e a reducdo da emissdo de gases. Nos relatorios também sdo

expostas as avaliagdes do deslocamento realizadas exclusivamente pelos passageiros.

Relatério de Viagem /—) ‘ /<\ Relatério de Viagem /—)

Impactos da viagem:

| Walking Bus do Rosario - 15/09/17 |

R$ 15,40

economia em combustivel

Resumo da viagem:

Residéncia dos S
1 celdentia dos souss -0,32kg CO, emitidos

origem

L. . o poluicdo atmosférica
Colégio Marista Rosério
destino 15 arvores respirando
1 5km distancia equivaléncia ecoldgica
3km/h velocidade média 175 calorias perdidas
exercicio fisico
02 passageiros

25 minutos duracao

Avaliacédo da Viagem:

Q * K K kI s

Figura 32: Tela de relatério de viagem (Fonte: Elaborado pelo autor)
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6.3 Desenvolvimento de versao interativa

A terceira etapa da metodologia proposta neste projeto trata sobre o desenvolvimento
da versdo interativa do design fisico criado no capitulo anterior. A versao interativa, como o
termo sugere, tem por objetivo avaliar a usabilidade e a aceitagdo do sistema através da
interagdo entre este e o seu futuro usuédrio. Em uma abordagem centrada no usudrio como a
utilizada neste projeto, ¢ fundamental que a versdo interativa possibilite uma experiéncia de
uso efetiva, explorando as principais fun¢des da aplicacdo e diferentes elementos da sua
interface.

Com objetivo de realizar a experiéncia de uso efetiva, a versdo interativa do aplicativo
Walkids foi desenvolvida na forma de prototipo funcional para plataforma WEB, e
disponibilizada em janeiro de 2017 na internet exclusivamente para a realizagdo de testes. A
Figura 33 mostra a pagina desenvolvida para os testes com o protdtipo do Walkids, cujo as

principais caracteristicas técnicas e limites de funcionalidade sdo expostos a seguir.

eesee T 8:08 AM

@ Maria Eduarda

Figura 33: Pagina do prot6tipo do aplicativo Walkids na internet (Fonte: Elaborado pelo autor)
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6.3.1 Caracteristicas técnicas do prototipo de versdo interativa

Na prototipagdo do aplicativo Walkids foram utilizadas diversas tecnologias
especificas para a implementagdo de sistemas na internet, que incluem, tanto solugdes para a
representacdo grafica do design, quanto para a estruturagdo e geréncia da informac¢do. Para
que o design criado fosse reproduzido fielmente foram utilizadas linguagens descritivas e
declarativas, como o HTML" e o CSS' 3, especificamente voltadas para a definigdo e
estilizagdo de elementos de /ayout. Para a organiza¢do e gerenciamento das informagdes no
protétipo foi utilizada a linguagem de programagao Javascript'’, indicada para estruturagio e
defini¢do logica das fungdes de um sistema. Como o prototipo da aplicagdo ndo exigia a
persisténcia dos dados inseridos pelos usudrios durante o teste, estes foram armazenados
temporariamente (Session Storage'®) através da API Storage do Javascript, sendo descartados

ao final do teste.

6.3.2 Limites funcionais do prototipo de versdo interativa

Tendo em vista que a versdo interativa objetiva o teste do sofiware antes da sua
implementagdo completa, o protdtipo do aplicativo Walkids foi planejado para que o usuario
tivesse uma experiéncia de uso com as suas duas fungdes principais: Permitir que pais e
responsaveis recebam notificagdes sobre WSBs de seu interesse e solicitem o embarque de
seus dependentes no mesmo, e possibilitar que estes criem um novo WSB proprio, de maneira
simples e pratica. Assim, a versdo interativa criada para web incluia todas as secdes de
cadastro do sistema, a pagina central de notifica¢des, a visualizagdo de uma ficha de WSB e
de seu relatorio final, e 0 acompanhamento de um deslocamento simulado. No que se refere a
representacdo do design criado o protdtipo desenvolvido pode ser considerado de alta
fidelidade, pois grande parte dos elementos da interface criada puderam ser bem reproduzidos

através das linguagens descritivas e declarativas citadas anteriormente.

' HTML (HyperText Markup Language) é uma linguagem de marcagdo utilizada na construgio de paginas web.
' Cascading Style Sheets (CSS) é um mecanismo para adicionar estilo (cores, fontes, espagamento, etc.) a um
documento web.

17 JavaScript ¢ uma linguagem de programacdo interpretada. Foi implementada como parte dos navegadores
web para que scripts pudessem ser executados do lado do cliente (computador que acessa o servidor) sem a
necessidade deste script passar pelo servidor.

'8 Métodos de software de aplicagdo web e protocolos usados para armazenar dados em um navegador da web.
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Os limites a respeito do prototipo desenvolvido estdo diretamente relacionados ao
conteudo apresentado no mesmo e ao deslocamento em tempo real. Toda as informagdes
relativas 4 notificagdes de outros WSBs e seus dados relacionados foram inventadas para que
o uso do prototipo pudesse ser similar a realidade. O acompanhamento em tempo real foi
simulado através de animagdo desenvolvida em sofiware computacional, na medida que seria

invidvel utilizar um sistema real de geoposicionamento para fins de prototipagao.

6.4 Avaliacao da versao interativa

A quarta etapa da metodologia proposta neste trabalho refere-se a avaliagdo da
proposta de design desenvolvida na versdo interativa. Neste estdgio sdo definidos os
procedimentos a serem realizados para que sejam a experiéncia de uso do publico-alvo com o
prototipo do sistema seja devidamente compreendida. Para o projeto do aplicativo Walkids ¢
fundamental que o levantamento feito junto ao usudrio possibilite tanto a avaliagdo de
usabilidade, quanto a avaliacdo de potencial do sistema para o incentivo ao deslocamento a pé
em areas escolares. Para tanto, optou-se por um processo avaliativo com um grupo focado de
7 pessoas no dia 22 de janeiro, em sala reservada na Universidade Federal do Rio Grande do
Sul. O critério para a participacdo no grupo focado era possuir no minimo um filho ou
dependente estudante com idade entre 0 e 18 anos. Dado o potencial inventivo do presente
projeto, todos os convidados para o grupo assinaram um termo de confidencialidade antes do
inicio dos testes com a versdo interativa, que duraram cerca de meia hora. Nestes testes, 0s
participantes acessaram o endereco eletrdnico mencionado no capitulo anterior para realizar
trés procedimentos no prototipo:

¢ (Cadastro completo (usuario, dependentes e locais de interesse) no sistema Walkids.
* Participa¢do e acompanhamento de um WSB simulado.
* Criago de um novo Walking School Bus, e posterior acompanhamento simulado.

Apos a realizagdo das tarefas mencionadas todos os participantes responderam a um
questionario especifico para avaliagdo do design e da usabilidade, e por fim foi proposta uma
discussdo informal sobre diferentes aspectos do projeto. A seguir estas acdes sdo apresentas
com mais detalhes, assim como os resultados obtidos em cada uma delas. Ao final da
apresentacdo de cada um dos procedimentos sdo apresentadas as respectivas avaliagdes para
as quais estes serviram de base (usabilidade e potencial). Ao final do capitulo sdo sugeridos

novos requisitos de projeto fundamentados na experiéncia do usudrio com a versao interativa.
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6.4.1 Pesquisa final com potenciais usudrios

A avaliagdo da experiéncia de uso do publico-alvo teve inicio com a aplicacdo de um
questionario'’ especifico com 31 perguntas objetivas divididas em 5 se¢des. As se¢des foram
estabelecidas de acordo com as informagdes que se buscava obter sobre: o usudrio
respondente, a sua impressdo geral sobre o aplicativo, a interface grafica, o aprendizado e o
desempenho no sistema, e a sua usabilidade e aparéncia.

A maioria das perguntas dentro da pesquisa foram realizadas através de duas
abordagens. Na primeira delas o participante deve marcar sua resposta Unica dentro de uma
escala que vai de 1 a 9, sendo a extremidade menor (1) da escala considerada muito negativa e
a maior (9) muito positiva. Neste sentido, as respostas dentro do intervalo entre 1 e 3 foram
consideradas ruins, entre 4 e 6 regulares, e entre 7 ¢ 9 boas. Na segunda abordagem o
participante tem trés op¢des de resposta para a afirmagdo feita, que expressam concordancia

(“Eu concordo”), discordancia (“Eu discordo”) ou desconhecimento (“Ndo sei”).

6.4.1.1 SECAO 1 DA PESQUISA FINAL (Sobre o usudrio)

Assim como no questiondrio inicial com o publico-alvo, a primeira secdo do
questionario final objetivava definir um perfil simplificado do respondente, neste caso de
maneira mais breve a partir de uma unica pergunta (“Como vocé avaliaria suas habilidades e
conhecimentos em rela¢do ao uso de aplicativos mobile?”). Os resultados mostram que todas
as pessoas que participaram dos testes possuem uma habilidade razoavel no uso de

smartphones, e a maioria delas (71,4%) possui conhecimento sobre o seu funcionamento.

o Como vocé avaliaria suas habilidades
’ . ~

1) e conhecimentos em relagao

ao uso de aplicativos mobile?

B Avancados. Nivel técnico.
B Bons, mas nao muito técnicos.
m Eu posso lidar com a maioria dos softwares.

Eu acho a maioria dos softwares dificeis de utilizar.

Grafico 15: Respostas da inica pergunta da se¢do 1 da pesquisa final

19 Disponivel no link https://goo.gl/forms/poozPAKle3uOy5vG3.
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6.4.1.2 SECAO 2 DA PESQUISA FINAL (Impressdo geral sobre o aplicativo)

Na segunda secdo da pesquisa os participantes foram questionados a respeito das
impressdes que tiveram do sistema que usaram. Inicialmente, eles responderam a trés
questdes de escala (Grafico 16) que buscavam mensurar as dificuldades encontradas, a rigidez

do sistema ¢ a satisfacdo do usuario durante o teste.

Impresao geral sobre o aplicativo

42,9%
(3)
28,6%
(2)
14,3% 14,3%
(1) (1

42,9%
3)
28,6% 28,6%
(2) (2)
1 2 3 4 5 6 7 8 9
42,9%
(3)
28,6%
(2)
14,3% 14,3%
(M m
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Grafico 16: Respostas das primeiras trés perguntas da se¢do 2 da pesquisa final
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Como ¢ possivel observar nos graficos apresentados a maioria das respostas dadas
pelos 7 participantes encontram-se no terceiro quadrante de cada grafico e, portanto, podem
ser consideradas positivas. As perguntas sobre a satisfacdo do usuario durante o uso sistema e
sua flexibilidade obtiveram os melhores resultados, com 71,5% das respostas na faixa entre 7
e 9 da escala, sendo a questdo sobre a satisfagdo de uso a mais positivamente respondida, com
42,9% das respostas no nivel 8.

Ainda nesta se¢d0o os usudrios tiveram que responder a outras duas perguntas de
concordancia, discordancia ou desconhecimento, as quais buscavam avaliar o nivel de
conforto durante a utilizagdo da versao interativa. Como ¢ apresentado no Grafico 17, a logica
que considera a resposta “concordo” positiva € invertida tanto na questdo sobre a hipotese de
uso didrio, quanto na que sugere um desconforto durante o uso. Desta perspectiva, a exemplo
do que ocorre com todas as outras questdes semelhantes, optou-se por inverter as cores que
representam positividade (verde) e negatividade (vermelho), abordagem que segue durante
toda a analise da pesquisa final.

Como mostram os graficos abaixo, ndo houveram respostas negativas quanto ao uso
diario do aplicativo Walkids, pois ampla maioria dos respondentes (6 pessoas (85,7%))
afirmou que usaria o software todo o dia, enquanto apenas uma pessoa afirmou nao ter certeza
disso. No que se refere ao desconforto durante a experiéncia de uso também foram obtidos
resultados positivos, tendo em vista que mais de 70% dos respondentes afirmou ndo sentir

nenhum desconforto enquanto usava o sistema.

Eu NAO gostaria
de usar este aplicativo
todo o dia.

Concordo.
Nao Concordo.

Nao sei.

Houveram momentos
de desconforto na
utilizacao deste aplicativo.

Concordo.
Nao Concordo.

Nao sei.

Grafico 17: Respostas sobre uso didrio e desconforto na utilizag@o do sistema
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Na sequéncia, os participantes responderam outras trés questoes amplas relacionadas a
experiéncia de uso que tiveram durante o teste. Nas seguintes questdes de concordancia,
discordancia ou desconhecimento todos os participantes (7) responderam positivamente.

*  “Eurecomendaria este software para meus colegas” (100% “Concordo”);
* “Autilizagdo deste aplicativo foi cansativa” (100% “Ndo concordo™);
*  “Autilizag¢do do aplicativo é agradavel” (100% “Concordo’);

Ao final da primeira secdo da pesquisa final foi apresentada uma pergunta ampla sobre
a importancia e utilidade do sistema para o usudrio respondente. Nesta questdo os resultados
também foram positivos (Grafico 18), pois todos os participantes afirmaram que o sistema ¢

importante e util, e 28,6% destes o fizeram veementemente.

Qual o nivel de importancia geral
(utilidadade) vocé daria para o
aplicativo que acabou de utilizar?

W Extremamente importante.
H Importante.
m Nao muito importante.

Nenhum pouco importante.

Grafico 18: Respostas sobre a importancia e utilidade do sistema

De maneira geral, as respostas obtidas em perguntas de escala nesta se¢do do
questionario foram positivas. O Grafico 19 mostra a frequéncia geral das respostas dadas em

cada um dos pontos da escala em todas as perguntas deste tipo na se¢ao 2 da pesquisa.

F negativo

38,1%

23,8% 23,8%

4,8%

Grafico 19: Frequéncia de escolha na escala dentro da segdo 2
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6.4.1.3 SECAO 3 DA PESQUISA FINAL (Sobre a interface grdfica)

Na terceira se¢do do questionario os participantes responderam a perguntas
relacionadas a interface grafica criada para a aplicacdo. Esta se¢do foi composta por quatro
questdes com resposta de escala e por duas de concordancia, discordancia ou
desconhecimento. As duas primeiras perguntas cujas o participante deveria responder na
escala estavam diretamente relacionadas a legibilidade e visibilidade dos elementos da
interface em tela, cujas respostas podem ter sido levemente influenciadas pelas configuragdes
dos monitores onde o teste com a versao interativa ocorreu.

Na pergunta sobre a legibilidade de caracteres na tela do sistema (Grafico 20) percebe-
se que 28,6% dos participantes tiveram certa dificuldade de leitura, fato confirmado nas
discussdes posteriores do grupo focado. Mesmo assim, a maioria dos respondentes (57,2%)
marcou as opcdes entre 7 ¢ 9 na escala, confirmando o quadro positivo mencionado

anteriormente.

28,6% 28,6%
(2) )
14,3% 14,3% 14,3%
(m (1 (1)
1 2 3 - 5 6 7 8 9

Grafico 20: Respostas para pergunta sobre a legibilidade de caracteres em tela

Quando questionados a respeito dos destaques apresentados por diferentes elementos
de interface e seu potencial de auxilio a realizacdo de tarefas (Grafico 21), a maior parte dos
participantes (71,5%) deu respostas dentro do quadrante verde do grafico, o que indica um

bom nivel de funcionalidade dos elementos destacados dentro da aplicacao.
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42,9%

14,3% 14,3% 14,3% 14,3%
(1) (1 (1 (1)

Grafico 21: Respostas para pergunta sobre a legibilidade de caracteres em tela

Na sequencia eram apresentadas duas perguntas relacionadas a organizacdo das
informagdes em telas e a sequencia planejada das mesmas. Na primeira (Grafico 22), houve
uma distribui¢do regular de respostas entre o quadrante que indica regularidade e o que indica

clareza na organizac¢do, com uma frequéncia de escolha de 42,9% e 57,1, respectivamente.

42,9%
(3)
28,6%
(2)
14,3% 14,3%
(M (1)

Grafico 22: Respostas sobre a organizagdo das informagdes na tela

Na pergunta sobre a sequencia de telas planejada para o aplicativo 71,5% dos

participantes respondeu positivamente na escala que ia da confusdo a clareza. Como se pode
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observar no Grafico 23, as respostas obtidas indicam que a sequencia de telas e o fluxo de

navegacao planejados foram bem aceitos.

42,9%
(3)
28,6%
)
14,3% 14,3%
(1 (1
1 2 3 = 5 6 7 8 9

Grafico 23: Respostas sobre a sequéncia de telas do aplicativo

Em uma anélise geral da frequéncia de todas as escolhas realizadas em perguntas com
escala na secdo 3 (Grafico 24), observa-se que a maioria dos respondentes (64,3%) escolheu
alternativas entre 7 e 9, consideradas positivas. As alternativas entre 4 ¢ 6 foram escolhidas
em 28,6% das vezes, o que indica uma leve queda das respostas regulares em relagdo a se¢do

2 do questionario (33,3%).

T1

o
26,6% 25,0%

17,9%
10,7%

o o
7.1% 3,6% 7.1%

Grafico 24: Frequéncia de escolha na escala dentro da segdo 3
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A ultima parte da terceira secdo da pesquisa era formada por duas questdes de
concordancia, discordancia ou desconhecimento. Aqui os participantes foram questionados a
respeito da visibilidade das opgdes oferecidas em cada etapa de uma tarefa realizada no
sistema, e responderam sobre o comportamento geral da aplicacdo. Como apresenta o Grafico
25, as respostas para ambas as perguntas foram muito positivas, com destaque para a alta

visibilidade das op¢des em cada tarefa confirmada por 85,6% dos respondentes.

E facil visualizar todas
a opgoes em cada
etapa de uma tarefa

Concordo.
® Nao Concordo.

Nao sei.

As vezes o aplicativo
se comporta de confusa

m Concordo.

Nao Concordo.
Nao sei.

Grafico 25: Respostas para as perguntas sobre visibilidade de opg¢des e comportamento do sistema

6.4.1.4 SECAO 4 DA PESQUISA FINAL (Aprendizado, uso e desempenho)

Na quarta secdo da pesquisa final cada um dos participantes respondeu a perguntas
sobre o uso do sistema, o que inclui aspectos relacionados a facilidade de seu aprendizado e o
seu desempenho durante os testes. A se¢do 4 ¢ formada por cinco perguntas com resposta em
escala e quatro perguntas de concordancia.

Inicialmente, foram realizados dois questionamentos sobre o quao facil ou dificil seria
aprender novas fungdes do sistema por tentativa e erro. Como mostra o Grafico 26, os
resultados em ambas as perguntas (diretamente vinculadas a realiza¢do de tarefas) foi muito

positivo. Todas as respostas dadas encontram no terceiro quadrante (positivo) de cada grafico,



109

sendo a opcao 8 da escala a mais marcada tanto na pergunta sobre exploragdo, quanto na de

memorizagdo, com 42,9% e 57,1% das escolhas, respectivamente.

42,9% 42,9%

(3) @3)
14,3%
Q)]
1 2 3 4 5 6 7 8 9
57,1%
4)
28,6%
(2)
14,3%
(1)
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Grafico 26: Respostas sobre a memorizagdo de comandos e a exploragdo de tarefas

Na sequencia foram apresentados questionamentos sobre a realizagdo de tarefas de
forma linear, textos informativos e, em uma pergunta mais ampla, sobre o nivel de facilidade
para o aprendizado da operacdo do sistema. Nas trés perguntas pode ser observado um
conjunto de respostas positivas, com destaque para o resultado das perguntas sobre os textos
informativos e o aprendizado de operagdo do sistema, com 86,7% de respostas no quadrante
verde dos graficos. Apesar de possuir duas respostas regulares, a maioria dos participantes
também respondeu positivamente em relag@o a linearidade da realizacdo de tarefas, pois mais

de 70% de respostas apontaram a existéncia desta funcionalidade.
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Textos informativos

nao ajudam ajudam
em nada muito
42,9%

3)

Realizacao de tarefas de forma linear e continua

= hunca sempre

42,9%
(3)

14,3% 14,3% 14,3%
Q) m

14,3%

Aprender a operar o aplicativo

dificil facil

Grafico 27: Resposta sobre textos informativos, realizagdo linear de tarefas e aprendizado geral
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Quando analisadas em conjunto, as respostas dadas em todas as perguntas de escala
refletem o alto indice de positividade obtido nesta se¢do. Como apresenta o Grafico 28, mais
de 88% das respostas encontra-se no quadrante verde, sendo que em 20% das vezes o
respondente optou pelo nivel maximo da escala (9). Nenhuma resposta negativa foi dada em

questdes de escala na se¢ao 4.

37,1%
31,4%

20,0%

5,7% 5,7%

Grafico 28: Frequéncia de escolha na escala dentro da segdo 4

Apo6s responder as primeiras perguntas da se¢do 4 com respostas na escala, os
participantes deveriam concordar, discordar ou declarar desconhecimento, sobre cinco
afirmagdes preestabelecidas. Em duas destas afirmagdes, diretamente relacionadas ao
aprendizado de novas fung¢des no aplicativo ( “Leva muito tempo para aprender as fungoes do
software” e “E dificil aprender novas func¢ées do aplicativo”), 100% das respostas foram
positivas (“Ndo concordo ™).

Nas outras trés perguntas, que tinham relacdo direta com a dinamica de realizagdo de
tarefas, as repostas foram majoritariamente positivas. Como ¢ possivel visualizar no Gréfico
29, os melhores resultados foram obtidos nas questdes relacionadas ao niimero de etapas para
realizacdo de uma tarefa (71,4%) e a facilidade de navegacao entre estas (85,7%), sugerindo
que estruturagdo dos procedimentos nas principais tarefas foi bem desenvolvido. Na questdo
onde ¢ afirmada certa confusdo em meio 4 realizacdo de determinada tarefa, apesar da maioria

das repostas positivas, houve uma significativa escolha pela op¢ao de “Concordo” (42,9%).
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E facil se deslocar
através das etapas
de determinada tarefa.

m Concordo.
m Nao Concordo.
m Nao sei.

Existem muitos passos para realizar
28,6% determinada tarefa ou ativar
) determinado funcionamento.

m Concordo.
m Nao Concordo.
m Nao sei.

As vezes nao sei o que devo
fazer em meio a realizacao
de determinada tarefa.

= Concordo.
m Nao Concordo.
m Nao sei.

Grafico 29: Respostas sobre as etapas de uma tarefa

6.4.1.5 SECAO 5 DA PESQUISA FINAL (Usabilidade e aparéncia da interface)

Na quinta e ultima etapa da pesquisa final foram realizadas cinco perguntas amplas
sobre diferentes aspectos ligados a usabilidade e a aparéncia da interface grafica. Dividido em
trés questdes de escala e duas de concordancia, esta secdo do questiondrio obteve um dos
melhores resultados gerais dentro da pesquisa.

Inicialmente os participantes deveriam sinalizar na escala as suas percepgdes acerca
do Feedback (resposta) e desempenho (velocidade) do sistema, e sobre a organizacdo e
legibilidade da interface grafica. Como apresenta o Gréafico 30, houveram significativos
resultados positivos nesta parte inicial do questionario, com destaque para as repostas sobre o
Feedback e sobre a velocidade do sistema, com 100% e 85,7% de respostas no terceiro

quadrante (verde), respectivamente. A pergunta sobre a organizacdo e legibilidade da
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interface obteve o maior nimero de respostas no mesmo ponto da escala (8) dentre todas as

questdes da pesquisa, com quase 90% de frequéncia de escolha.

Feedback (resposta) do sistema

ruim otimo

57,1%
(4)
42,9%
(3)

Desempenho (velocidade) do sistema

ruim otimo
71,4%
(5)
14,3% 14,3%
Q)] (1
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Organizacao e legibilidade da interface

ruim otima
85,7%
(6)
14,3%
Q)]
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Grafico 30: Respostas sobre resposta, desempenho e organizagio da interface
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Em uma visualizacdo conjunta das respostas dadas em cada ponto das escalas nas
perguntas desta se¢do, € visivel o alto nimero de repostas positivas entre o nimero 7 € 9, com
destaque para o nimero 8 escolhido em mais de 65% das vezes. O Grafico 31 confirma

novamente o resultado satisfatdrio obtido nesta pesquisa final.

Frequéncia de escolha na escala
(secdo “Usabilidade e aparéncia da interface”)

negativo positivo (-’

66,7%

9,5%

Grafico 31: Frequéncia de escolha na escala dentro da segdo 5

Finalmente, os participantes responderam as duas ultimas perguntas da pesquisa
concordando, discordando ou afirmando desconhecimento sobre duas afirmagdes: “A
organizag¢do dos menus é logica” e “O aplicativo tem aparéncia atraente”. A segunda
pergunta obteve 100% das respostas positivas (“Concordo ), enquanto na primeira pergunta

essa porcentagem chegou a 85,7%, como mostra o Grafico 32.

14,3% A organizacao dos
(M

menus do aplicativo
é logica.
m Concordo.

m Nao Concordo.
= Nao sei.

Grafico 32: Respostas sobre a organizacdo ldgica dos menus do aplicativo
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6.4.2 Analise de usabilidade

O principal objetivo da pesquisa final era avaliar a usabilidade do aplicativo Walkids
através do questionamento sobre diversas variaveis ligadas a mesma, como facilidade de uso,
visibilidade de elementos da interface, aprendizagem simplificada e memorizagao de tarefas.
Apesar da existéncia de uma secdo exclusiva sobre o atributo na pesquisa final, todas as
perguntas realizadas estdo direta, ou indiretamente, relacionadas a usabilidade, e foram
planejadas para avalia-la no projeto realizado.

Os resultados positivos na maioria das perguntas da pesquisa final refletem a
usabilidade do sistema, na medida em que evidenciam a satisfagdo da maior parte dos
participantes em relacdo ao seu uso, e validam diversos aspectos fundamentais para
funcionamento eficiente do aplicativo proposto neste projeto. Como pode-se observar no
Grafico 33, em todas as se¢des de escala do questiondrio obteve-se mais repostas no intervalo
entre 7 e 9, considerado positivo. Ainda, quando compara-se o resultado obtido em cada uma

das seg¢Oes da pesquisa, percebe-se que a se¢do sobre usabilidade ¢ a que obteve maior

porcentagem de escolhas no mesmo intervalo.

Frequéncia de escollha
dos numeros da escala
(por secao do questionario)
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m Impressao geral sobre o aplicativo  m Interface grafica do usuario Aprendizado, uso e desempenho Usabilidade
Grafico 33: Frequéncia de escolha dos numeros da escala (por se¢do)
Da mesma perspectiva, quando ¢ analisado o somatorio das respostas dadas em cada

uma das segdes em perguntas de concordancia, discordancia ou desconhecimento, ja

considerando a inversdo logica de algumas questdes, a positividade dos resultados ¢ ainda
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maior. Como mostra o Grafico 34, em todas as se¢des da pesquisa a frequéncia de vezes em
que alternativas positivas foram selecionadas foi no minimo quatro vezes maior que a selecao
de respostas negativas. Novamente a se¢do sobre usabilidade ficou com o mais alto indice de
aproveitamento (93%), seguida pela se¢do relacionada as impressdes gerais sobre o aplicativo
(91%). Em nenhuma das se¢des da pesquisa final obteve-se menos de 79% de respostas

positivas.

Frequéncia de escollha em questdes de
concordancia/discordancia/desconhecimento
(por secao do questionario)

21%

3%

NEGATIVAS NEUTRAS POSITIVAS

B Impressao geral sobre o aplicativo W Interface graficado usuario  m Aprendizado, uso e desempenho Usabilidade

Grafico 34: Frequéncia de escolha em perguntas de concordancia/discordancia/desconhecimento

Mesmo com uma amostra por conveniéncia relativamente pequena devido a discrigdo
que o potencial inventivo deste projeto recomenda, € notorio o bom desempenho do prototipo
nos testes realizados com a versdo interativa. Tendo em vista que as questdes apresentadas na
pesquisa final foram criteriosamente formuladas a partir dos estudos sobre usabilidade
realizados no capitulo de referencial tedrico, a validacdo deste importante atributo de projeto

ndo ¢ apenas razoavel, mas conclusiva.

6.4.3 Discussdo em grupo focado

Como citado no inicio deste capitulo, o processo avaliativo da versdo interativa foi
realizado através de dois procedimentos, sendo o primeiro a pesquisa final descrita
anteriormente e o segundo uma discussdo estimulada em grupo focado. A conversa entre os

participantes do grupo focado durou cerca de 25 minutos, tempo no qual diversos assuntos
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relacionados ao sistema foram abordados, dentre os quais os principais sdo descritos nos

topicos seguir.

A dinamica atual de deslocamento a pé até as unidades escolares;

O uso do suporte oferecido pelo aplicativo no transporte em geral;

A permissdo para o deslocamento sem acompanhante ao colégio e a faixa etdria do
dependente;

As diferencas entre o deslocamento a pé e o deslocamento motorizado;

O celular da crianga como ferramenta para o monitoramento infantil,

Avaliagdo cruzada entre os adultos envolvidos no grupo de deslocamento;

Os limites de comunicagao via smartphones (rede, internet e etc.);

A mudanga de rota do grupo de deslocamento;

O contato entre os participantes do grupo de deslocamento;

A faixa etéria ideal para o uso do aplicativo e para a escolha do deslocamento a pé;
O papel do vinculo entre os responsaveis para o incentivo aos WSBs;

A quantidade aceitavel de participantes em um determinado WSB;

A dependéncia dos aplicativos de celular em relacdo a rede 3G e 4G;

O conceito de Walking School Bus em paises desenvolvidos;

Como pode funcionar o planejamento prévio de grupos de deslocamento a pé;

A faixa etéria a partir da qual ¢ aceitavel o uso de smartphones.

A partir da discussdo sobre os assuntos citados acima, foi possivel identificar diversas

informagdes uteis para projeto e para o entendimento acerca do nivel de aceitacdo do

aplicativo e seu conceito de funcionamento. Outras declara¢des feitas pelos participantes

durante a conversa foram importantes para formar novas ideias relacionadas a fungdes

adicionais e melhorias na interface grafica. Entre as principais conclusdes retiradas da

discussdo realizada no grupo focal, estdo:

Conhecer o responsavel pelo deslocamento do grupo de criancas ¢ fundamental para
que os pais permitam o embarque de seus dependentes;

Um fator que reduz consideravelmente a desconfianca dos pais em relag@o ao lider de
um WSB ¢ a sua participagdo no circulo escolar;

O suporte dado pelo aplicativo pode ser estendido para outros grupos de

deslocamento, inclusive aqueles formados exclusivamente por adultos;
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O deslocamento a pé até a escola ¢ considerado por alguns pais mais arriscado do que
o deslocamento motorizado, principalmente devido a sua percepcdo sobre a
vulnerabilidade infantil a fatores externos;

O suporte dado pelo aplicativo deve considerar as criangas e adolescentes que nao
possuem um aparelho de smartphone. Nestes casos o acompanhamento pode ser feito
a partir do celular do lider do WSB;

Os lideres dos WSB podem ser avaliados pelos pais e responsaveis dos passageiros,
tendo em vista que a avaliacdo infantil exclusiva pode ndo ser confiavel;

A negativa de um lider de WSB ao embarque de um passageiro deve ser justificada;

O monitoramento dos celulares (smartphones) de adolescentes pode encontrar certa
resisténcia, dados os limites de privacidade;

O conceito do aplicativo foi bem aceito, principalmente devido a sua relagdo direta
com o transporte sustentavel e saudavel.

A conscientizac¢do infantil sobre os impactos ambientais e o estreitamento da relagdo
entre as criangas e o espaco urbano sdo pontos favoraveis ao uso do sistema.

O aplicativo pode oferecer suporte ao planejamento prévio de WSBs, bem como a
criagdo grupos de contato;

A alteracdo de rota do WSB deve ser justificada;

Todo e qualquer problema em relacdo 4s redes de comunicagdo via celular podem ser
notificadas aos pais e responsaveis;

O conceito do aplicativo ¢ importante para que grupos regionais de pais e responsaveis
que optam pelo deslocamento a pé sejam criados;

A quantidade de passageiros em um WSB deve ser limitada a partir do nimero de
lideres existentes;

A lista de impactos apresentada no relatério final de um WSB ¢ um dos diferenciais
positivos do aplicativo em relagdo a outros sistemas;

Inicialmente, a ideia que o celular da crianca também seria monitorado ndo ficou clara
para os participantes;

No perfil de cada pai ou responsavel podem existir informagdes como o nimero de
WSB criados e os ultimos deslocamentos realizados;

O contato entre pais e responsaveis e o lider do WSB deve ser direto e simplificado;
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6.4.4  Andlise de potencial

A andlise do potencial do aplicativo Walkids para o incentivo do deslocamento a pé
em areas escolares tem como base principal as discussdes realizadas no grupo focado
resumidas na secdo anterior. Todavia, algumas perguntas da pesquisa inicial guardam certa
relagdo com a analise aqui proposta. As principais perguntas que indicam a utilidade e a
funcionalidade do sistema proposto, sugerindo o seu potencial como sistema para incentivar
do transporte ativo, sdo:

* “Eu recomendaria este aplicativo para os meus colegas.” (100% “Concordo”);
* “Autilizagdo do aplicativo é agradavel.” (100% “Concordo™);

“«

e “E dificil aprender novas fun¢ées do aplicativo” (100% “Néo concordo”);
* “Qual o nivel de importancia (utilidade) geral vocé daria para o aplicativo que
acabou de utilizar?” (71,4% “Importante” e 28,6% “Extremamente importante”);

“«“

* “Eu NAO gostaria de usar este aplicativo todo o dia” (85,7% “Ndo concordo” e
14,3% “Ndo sei’).

Apesar do incentivo ao transporte ativo ndo estar explicitado em nenhuma das
questdes acima, qualquer resultado negativo em uma dessas perguntas poderia ndo apenas
reduzir o potencial da aplicagdo no que se refere ao incentivo do deslocamento a pé, como
também inviabilizar todo o sistema.

Quando busca-se analisar as principais conclusdes retiradas da discussdo em grupo
focado, o potencial do Walkids para incentivar o transporte ativo até a escola ¢ indicado tanto
pela ocorrida aceitagdo geral da ideia pelos participantes, quanto pelas suas afirmagdes em
relacdo a relevancia da conscientizagdo infantil sobre o meio ambiente, a capacidade do
aplicativo para formar grupos locais de deslocamento e a importancia do transporte saudavel e
sustentavel. Muitas dessas afirmagdes ocorreram a partir de discussdes relacionadas as
funcdes do aplicativo, como a a apresentagdo de relatdrio final com a listagem de redugdo de
impactos e a possiblidade de monitoramento dos smartphones dos dependentes em tempo
real. Da relagdo direta entre o que ¢ considerado importante para os participantes da pesquisa
e as principais fung¢des oferecidas pelo Walkids, também pode-se concluir que o sistema ¢ 1til

e tem potencial para incentivar novos hébitos de transporte ativo.
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6.4.5 Novos requisitos de projeto

Um dos principais preceitos do processo iterativo que caracteriza os procedimentos

metodoldgicos utilizados neste projeto (design de interagdo e design centrado no usuario), €

que da experiéncia do usudrio com a versdo interativa, pode-se criar novos requisitos de

projeto. Estes novos parametros baseados na experiéncia de uso com o protdtipo devem ser

considerados por toda a equipe envolvida no desenvolvimento do sistema, a fim de que o

mesmo siga melhorando até que todas as necessidades do usuario sejam atendidas, o que pode

durar anos de trabalho de uma equipe multidisciplinar.

Dados os limites de tempo e recursos do presente trabalho, os novos requisitos

estabelecidos nesta se¢do serdo aqui expostos como sugestdes para futuras pesquisas e

iniciativas que visem implementar completamente o sistema Walkids. Os novos requisitos de

projeto sdo descritos no Quadro 2.

Novos Requisitos de Projeto — Aplicativo Walkids

Oferecer suporte para a criagéo e

Aumentar a confianga entre os

Discussao em grupo

F18 geréncia de grupos de contato pais e facilitar o planejamento focad F07
. .. g ocado.
formados por pais e responsaveis. WSBs periddicos.
Permitir a avaliagdo dos lideres o . ~
F19 de WSBs :los als ¢ Aumentar a credibilidade do Discussao em grupo
.. . - . lider do WSB; focado.
responsaveis dos passageiros.
F20 Permitir que exista mais de um Aumentar a capacidade de Discussdo em grupo
lider por grupo de deslocamento. passageiros em cada WSB. focado.
Permitir que filhos e dependentes Respeitar a privacidade dos . ~
. . . Discussdao em grupo
F21 adolescentes desliguem o passageiros mais velhos focado FO1
monitoramento de seus celulares. (adolescentes). '
. . . Tranquilizar pais e responsaveis
Notificar pais e responsaveis a q ‘ P IZ ¢ Di N
. caso estes percam contato com iscussdo em grupo
F22 respeito de toda e qualquer falha P gtup F02
o seus filhos e dependentes focado.
nas redes de comunicagao. .
temporariamente.
Notificar pais e responsaveis Tranquilizar pais e responsaveis . .
. . Discussao em grupo
F23 sobre qualquer alteragdo nao a respeito de qualquer focado F02
. . ocado.
prevista na rota do WSB. movimento anormal do WSB.
e A interface deve ser totalmente
Possibilitar o aumento do ., . .
NF11 visivel mesmo em telas de baixa Pesquisa final.
contraste de caracteres na tela. )
qualidade.
NF12 Tornar facultativo o cadastro do Permitir que dependentes sem Necessidades do

celular de dependentes.

smartphone utilizem o sistema.

usuario.



NF13

NF14

NF15

NF16

NF18

Sugerir a criagdo de grupos de
pais a partir da proximidade de
residéncias e unidades escolares
em comum.

Exigir que toda a negativa de
embarque seja justificada pelo
lider do WSB.

Limitar a quantidade de
passageiros em um WSB pelo
numero de lideres no mesmo.

Indicar o local de toque em tela
durante as etapas de cadastro.

Mostrar numero de WSB criados
e concluidos no perfil de cada
pai/responsavel

Incentivar a criagdo de uma rede
de confianga colaborativa entre
0s pais e responsaveis.

Impedir que a negativa do
embarque de passageiros seja
feita por motivos injustos,
banais, preconceituosos e etc.

Aumentar a seguranga dos
passageiros.

Familiarizar os novos usuarios
com a dindmica de navegagio
do aplicativo.

Aumentar a credibilidade e a
confianga entre os adultos que
usam o sistema

Quadro 2: Novos requisitos de projeto

Discussio em grupo
focado.

Discussao em grupo
focado.

Discussdo em grupo
focado.

Pesquisa final.

Discussao em grupo
focado.
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F18

F11

FO7
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A ideia de uma dissertagdo multidisciplinar com o objetivo projetar um aplicativo para
oferecer suporte organizacional ao transporte ativo de pedestres em areas escolares, exigiu
algumas adaptagdes naturais aos projetos inovadores, além de um esforco adicional para
vincular de forma efetiva o processo criativo do design com os estudos sobre a engenharia de
transportes e o deslocamento de pedestres. Inédita no Brasil, a proposta deste trabalho tornou-
se viavel na medida em que a metodologia escolhida possibilitou uma relagdo produtiva entre
a engenharia e o design durante a formacao do aplicativo Walkids.

Os objetivos especificos deste projeto definiram que o aplicativo a ser desenvolvido
deveria incentivar a caminhada como forma de desolamento preferencial em areas escolares.
Isso deveria ser feito através do planejamento de fungdes que possibilitassem a avaliagdo e a
escolha de rotas, bem como o acompanhamento do deslocamento em tempo real. O sistema
proposto ainda deveria ter niveis aceitaveis de usabilidade e funcionalidade, a fim de criar
uma interacdo efetiva entre os seus usudrios. Finalmente, era necessario que toda esta
dindmica de funcionamento permitisse a coleta de dados referente ao deslocamento de
pedestres.

O projeto do aplicativo Walkids foi desenvolvido com base em uma metodologia
criada especificamente para a construcido de software, conhecida como design de interagao.
Neste método todo o trabalho deve ser orientado por requisitos de projeto fundamentados nas
necessidades do usudrio, que podem identificadas através de diferentes ferramentas de
pesquisa. Dada a relagdo deste trabalho com a engenharia de transportes, a fundamentagao
dos requisitos de projeto foi adaptada para considerar os estudos teoricos sobre o
deslocamento de pedestres em areas escolares e outros dados identificados na revisdo sobre
projetos similares existentes. Com base nessas trés fontes, definiu-se o conjunto de requisitos
de projeto, que também objetivava o alcance dos objetivos tragados nesta dissertagao.

Assim, o suporte ao deslocamento de pedestres foi planejado a partir de uma dinamica
de funcionamento baseada na troca de informagdes entre responsaveis, dependentes e
acompanhantes, organizadas por um sistema de notificagdes ativado cada vez que um
deslocamento com origem ou destino em um local de interesse do usuario fosse planejado via
sistema. Todas estas solu¢des foram representadas em uma interface grafica também criada a

partir dos requisitos de projeto, e finalmente implementada em um protdtipo semi-funcional
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para plataforma web. Esta versao interativa do sistema foi utilizada por representantes do seu
publico-alvo, que realizaram procedimentos especificos em testes planejados.

A avaliacdo da experiéncia de uso dos representantes do publico-alvo com o protétipo
foi realizada a partir de dois procedimentos com a participagdo dos mesmos. O primeiro deles
foi a aplicacdo de um questionario sobre usabilidade, criteriosamente formulado com base em
estudos tedricos realizados antes do estabelecimento dos requisitos. O segundo procedimento
foi uma discussao estimulada em um grupo focado, onde os participantes falaram abertamente
sobre suas percepcdes a respeito do aplicativo. As respostas obtidas em ambos os
procedimentos avaliativos foram devidamente analisadas, e os resultados obtidos foram
satisfatorios.

Tais resultados, permitem a conclusio de que os objetivos relacionados a usabilidade e
ao incentivo do transporte ativo em areas escolares foram alcangados. Outros objetivos
especificos como a coleta de dados referentes ao deslocamento de pedestres, o oferecimento
de informagdes para avaliacdo e escolha de rotas, e o acompanhamento em tempo real do
deslocamento, foram igualmente alcancados, na medida em que foram definidas fun¢des no
aplicativo que os atendem diretamente, como o uso de sistemas de GPS. Em relagdo aos
projetos similares analisados o maior diferencial da aplicacdo Walkids ¢ relatério final de
deslocamento, capaz de oferecer aos usudrios do sistema informagdes pertinentes sobre
diferentes aspectos do seu transporte.

Tendo em vista que o método do design de interagdo ¢ iterativo, as etapas realizadas
neste projeto podem se repetir, caso em que novos requisitos de projetos sdo gerados a partir
da avaliagdo da experiéncia do usuario nos testes com o protdtipo. Neste sentido, ao final do
capitulo de desenvolvimento deste trabalho, optou-se pela sugestio de novos requisitos a
serem trabalhados em iniciativas futuras. Acredita-se que diversas melhorias ainda podem ser
realizadas no aplicativo Walkids, sempre com o objetivo de oferecer solucdes efetivas que

aproximem as pessoas da ciéncia.
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ANEXOS

Anexo A (Pesquisa inicial com potenciais usuarios (questionario))

Pesquisa sobre deslocamento de
pedestres em areas escolares
(UFRGS)

*Qbrigatdrio

Dados pessoais gerais do participante.
Qual é a sua faixa etéria? *
(O Até 30 anos.

O 31-45

O 46-60

(O Mais de 60 anos.

Género *
(O Masculino

() Feminino

Qual o seu estado civil? *
(O Solteiro

() casado

Qual o nivel de sua formagao escolar/académica? *
(O Ensino Fundamental

(O Ensino Médio

(O Ensino Superior

(O Pés-graduagéo
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Sobre o uso de tecnologias de comunicagéao e internet.

Em média, com qual frequéncia voceé utiliza a internet? *
(O Diariamente.

(O De 4 a 6 vezes por semana.

(O De 1 a3 vezes por semana.

(O Menos de 1 vez por semana.

Vocé possui um smartphone (celular)? *
O sim.
(O Nao.

A partir de qual idade vocé acha adequado o uso de

smartphones (celulares)? *
(RESPONDA APENAS COM NUMEROS) (Ex..: 7,9, 8, 12)

Habilidade com plataformas tecnoldgicas.

Como vocé classificaria a sua habilidade na utilizagao de
aparelhos smartphone? *

(O Baésica
(O Intermediéria

(O Avangada
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Vocé possui filhos/dependentes em idade escolar? *
O sim
O Néo

Quantos dias POR SEMANA vocé leva ou busca seu
filho/dependente na escola? *

O 1dia
(O De2a3dias

(O Mais de 3 dias

Nesses deslocamentos, vocé costuma ser responsavel por
alguém além de seus filhos/dependentes? *

(O Nao

(O Sim (vizinhos, amigos, colegas, etc)

Como vocé costuma se deslocar até a escola de seu
filho/dependente? *

(O Veiculo motorizado privado.
(O Veiculo motorizado coletivo (8nibus, trens e etc).
(O Veiculo ndo motorizado.

(O Deslocamento a pé.



137

Marque os 4 principais motivos da sua escolha por este tipo de
deslocamento (veiculo motorizado privado). *

Distéancia/Tempo de deslocamento
Baixa qualidade do transporte coletivo

Infraestrutura precéria para modos nao motorizados de transporte (a pé,
bicicleta e etc)

Falta de condigdes fisicas para deslocamento ndo motorizado (a pé,
bicicleta e etc)

Maior conforto no deslocamento
Criminalidade

Clima adverso

Convivéncia familiar

Economia no orgamento familiar

OO0 o0o000 0O O0A0

Status social
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Marque os 4 principais motivos da sua escolha por este tipo de
deslocamento (veiculo motorizado coletivo). *

Distancia/Tempo de deslocamento

Alto custo do veiculo motorizado privado
Falta da habilitagdo para condugéao de veiculo
Redugéao de impactos ambientais

Reducgéo de impactos na mobilidade urbana

Infraestrutura precdria para modos ndo motorizados de transporte (a pé,
bicicleta e etc)

Falta de condigdes fisicas para deslocamento ndo motorizado (a pé,
bicicleta e etc)

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Maior conforto no deslocamento
Criminalidade

Convivéncia social

o000 0O 0O 0oo0oo0o0aod

Economia no orgamento familiar
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Marque os 4 principais motivos da sua escolha por este tipo de
deslocamento (veiculo nao motorizado). *

(] Distancia/Tempo de deslocamento

(] Alto custo do veiculo motorizado

Falta da habilitagdo para condugéo de veiculo motorizado
Redugéao de impactos ambientais

Redugao de impactos na mobilidade urbana

Baixa qualidade do transporte coletivo

Ideologia

Infraestrutura precdria para modos motorizados transporte (automaveis,
motos e etc)

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Criminalidade
Realizagao de exercicio fisico

Contato com o meio ambiente

O o000 0O O0Oo0Oo000~0

Economia no orgamento familiar
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Marque os 4 principais motivos da sua escolha por este tipo de
deslocamento (a pé). *

Distancia/Tempo de deslocamento

Alto custo dos veiculos

Baixa qualidade do transporte coletivo.
Redugéao de impactos ambientais

Redugédo de impactos na mobilidade urbana
Ideologia

Infraestrutura precéria para modos motorizados de transporte
(automdveis, motos e etc)

Infraestrutura precdria para modos nao motorizados de transporte
(bicicletas e etc)

Falta de condigdes fisicas para outro tipo de deslocamento

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Criminalidade
Realizagao de exercicio fisico

Contato com o meio ambiente

o000 OO0 0O 0ooo0oo0oo0o0oao

Economia no orgamento familiar
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Vocé possui filhos com idade entre 0 e 7 anos? *
O sSim
(O Nao

Caso seu filho/dependente (0 - 7 anos) fosse a pé SOZINHO a

escola, quais fatores mais preocupariam vocé? *
Marque os 4 fatores MAIS PREOCUPANTES.

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Precariedade da infraestrutura para pedestres
Desconforto durante o deslocamento

Tempo gasto no deslocamento

Criminalidade

Clima adverso

Poluigao

Pontualidade nos horérios escolares
Condigdes fisicas do filho/dependente

Falta de maturidade do filho/dependente

OO0 O000o00o000 O

M4 influéncia de amigos do filho/dependente
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Caso seu filho/dependente (0 - 7 anos) fosse a pé
ACOMPANHADO POR UM RESPONSAVEL a escola, quais

fatores mais preocupariam vocé? *
Marque os 4 fatores MAIS PREOCUPANTES.

D Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

U

Precariedade da infraestrutura para pedestres
Desconforto durante o deslocamento

Tempo gasto no deslocamento

Criminalidade

Clima adverso

Poluigao

Pontualidade nos horérios escolares

Falta de confianga no acompanhante
Condigdes fisicas do filho/dependente

Falta de maturidade do filho/dependente

000000000

Ma influéncia de amigos do filho/dependente
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Vocé possui filhos com idade entre 8 e 12 anos? *
O Sim
(O Nao

Caso seu filho/dependente (8 - 12 anos) fosse a pé SOZINHO a

escola, quais fatores mais preocupariam vocé? *
Marque os 4 fatores MAIS PREOCUPANTES.

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Precariedade da infraestrutura para pedestres
Desconforto durante o deslocamento

Tempo gasto no deslocamento

Criminalidade

Clima adverso

Poluigdo

Pontualidade nos horérios escolares
Condigoes fisicas do filho/dependente

Falta de maturidade do filho/dependente

O 000000000 O

M4 influénciade amigos do filho/dependente
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Caso seu filho/dependente (8 - 12 anos) fosse a pé
ACOMPANHADO POR UM RESPONSAVEL 2 escola, quais

fatores mais preocupariam vocé? *
Marque os 4 fatores MAIS PREOCUPANTES.

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Precariedade da infraestrutura para pedestres
Desconforto durante o deslocamento

Tempo gasto no deslocamento

Criminalidade

Clima adverso

Poluigao

Pontualidade nos horérios escolares

Falta de confianga no acompanhante
Condigoes fisicas do filho/dependente

Falta de maturidade do filho/dependente

O o0oo0oo0oo0o0oo0coo0ooo0o O

Ma influéncia de amigos do filho/dependente
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Vocé possui filhos com idade entre 13 e 18 anos? *
O Sim
(O Nao

Caso seu filho/dependente (13 - 18 anos) fosse a pé SOZINHO a

escola, quais fatores mais preocupariam vocé? *
Marque os 4 fatores MAIS PREOCUPANTES.

Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Precariedade da infraestrutura para pedestres
Desconforto durante o deslocamento

Tempo gasto no deslocamento

Criminalidade

Clima adverso

Poluigao

Pontualidade nos horérios escolares
Condigdes fisicas do filho/dependente

Falta de maturidade do filho/dependente

O o0o0oo0oo0o0oo0o0o0o0 o

M4 influéncia de amigos do filho/dependente
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Caso seu filho/dependente (13 - 18 anos) fosse a pé
ACOMPANHADO POR UM RESPONSAVEL 2 escola, quais

fatores mais preocupariam vocé? *
Marque os 4 fatores MAIS PREOCUPANTES.

D Inseguranga no transito de veiculos e pedestres (acidentes, trafego,
condutores e etc)

Precariedade da infraestrutura para pedestres
Desconforto durante o deslocamento

Tempo gasto no deslocamento

Criminalidade

Clima adverso

Poluigdo

Pontualidade nos horérios escolares

Falta de confianga no acompanhante
Condigoes fisicas do filho/dependente

Falta de maturidade do filho/dependente

o000 0o00o000ad

Ma influéncia de amigos do filho/dependente
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Anexo B (Pesquisa final com potenciais usuarios (questionario))

Questionario sobre experiéncia de
uso - Protétipo do Aplicativo Walkids

*QObrigatério

Sobre o usuario

(Definigdo basica de perfil)

1) Como vocé avaliaria suas habilidades e conhecimentos em
relagdo ao uso de aplicativos mobile? *

(O Avangados. Nivel técnico.
(O Bons, mas ndo muito técnicos.

(O Eu posso lidar com a maioria dos softwares.

(O Eu acho a maioria dos softwares dificeis de utilizar.

Impresséao geral sobre o aplicativo

Questdes relacionadas a experiéncia de uso de modo geral.

2) *

pificil O O O O O O O O O PFai

3) *

Frustante O O O O O O O O O satisfatério
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a)*

Rgdo O O O O O O O O O Flexivel

5) Qual nivel de importancia (utilidade) geral vocé daria para o
aplicativo que acabou de utilizar? *

(O Extremamente importante.
(O Importante.
(O Né&o muito importante.

O Nenhum pouco importante.

6) Eu NAO gostaria de usar este aplicativo todo o dia. *
(O Concordo
(O Néo concordo

(O Néo sei

7) Houveram momentos de desconforto na utilizagdo deste
aplicativo. *

(O Concordo
(O Néo concordo

(O Néo sei

8) Eu recomendaria este aplicativo para os meus colegas. *
(O Concordo
(O Néo concordo

(O Néo sei
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9) A utilizagdo deste aplicativo foi cansativa. *
(O Concordo
(O Néo concordo

(O Néo sei

10) A Utilizagédo do aplicativo é agradavel. *
(O Concordo
(O Néo concordo

(O Néo sei

Sobre a Interface Grafica

Questdes relacionadas ao Design e layout do aplicativo.

11) Caracteres na tela *
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Dificiideler O O O O O O O O O Facildeler

12) Destaques na tela simplificam tarefas *
1 2 3 4 5 6 7 8 9

N;:::: O OO O OO O O O Mo

13) Organizacgao das informacoes na tela *
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Confusa O O O O O O O O O Muitoclara
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14) Sequéncia de telas *

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Confusa O O O O O O O O O Muitoclara

15) E facil visualizar todas as opgdes em cada etapa de uma
tarefa *

(O Concordo
(O Nao concordo

(O Nao sei

16) As vezes o aplicativo se comporta de forma confusa. *
(O Concordo

(O Néo concordo

(O Néo sei

Aprendizado, uso e desempenho

17) Explorar novos recursos por tentativa e erro *
1 2 3 4 5 6 7 8 9

ot O O O O O O O O O Féi

18) Lembrar nomes e comandos *
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Dificil O O O O O O O O O Fécil
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19) Realizagao de tarefas de forma linear e continua *

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Nmca O O O O O O O O O sempre

20) Textos informativos *
1 2 3 4 5 6 7 8 9

N&o ajudam O OO 0O O 0O 0O O O Audammuito

em nada

21) Aprender a operar o aplicativo. *

1 2 3 4 5 6 7 8 9

il O O O O O O O O O Féi

22) As vezes nao sei o que devo fazer em meio a realizagao de
determinada tarefa. *

(O Concordo
(O Nao concordo

(O Néo sei

23) E facil se deslocar através das etapas de determinada
tarefa. *

(O Concordo
(O Néo concordo

(O Néo sei
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24) Existem muitos passos para realizar determinada tarefa ou
ativar determinado funcionamento. *

(O Concordo
(O Nao concordo

(O Nao sei

25) Leva muito tempo para aprender as fungdes do software. *
(O Concordo
(O Nao concordo

(O Naéo sei

26) E dificil aprender novas fungdes do aplicativo. *
(O Concordo
(O Nao concordo

(O Nao sei

Usabilidade e aparéncia da Interface

27) Feedback do sistema (resposta do sistema) *

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Rim O O O O O O O O O oatima

28) Desempenho (velocidade) do sistema *

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Rim O O O O O O O O O otma
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29) Organizacgao e legibilidade da Interface *

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Ruim O O O O O O O O O otima

30) A organizagao dos menus do aplicativo é légica. *
(O Concordo
(O Nao concordo

(O Nao sei

31) O aplicativo tem aparéncia atraente. *
(O Concordo
(O Nao concordo

(O Naéo sei



