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€ por isso design significa aproximadamente aquele
lugar em que arte e técnica (e, consequentemente,
pensamentos, valorativo e cientifico ] caminham
juntas, com pesos equivalentes, tornando possivel
uma nova forma de cultura.

(Vilém Flusser)

Lidar com design significa refletir as condi¢ées
sob as quais ele foi estabelecido e visualiza-las em
seus produtos.

(Bernhard Biirdek]

pY

0 projeto ambiental do Metr6 estd a altura da
qualidade do servigo de transporte oferecido. Alids,
é parte indissoluvel dela. Trata-se do mais bem-
sucedido sistema de informagdo publica ao cidaddo
paulistano, referéncia para todo o pais. £ dificil
separar o que € sinalizagdo do que é ambientagdo e
do que é arquitetura.

(Chico Homem de Melo)






Resumo

O Metr6 de Sao Paulo faz parte do cenario cotidiano e
da identidade de lugar de 4 milhGes de passageiros por dia.
Essa dissertacao investiga de que modo e com quais motiva-
¢oes, o design de sinalizagao do Metré de Sao Paulo - pionei-
ro e tido como exemplar sistema de informacao publica no
Brasil — foi alterado desde o seu estabelecimento no manual
de identidade de 1981. A partir do método estudo de caso
verifica-se de que forma os gestores atenderam as deman-
das dos usuarios e do governo e, ao mesmo tempo, lutaram
para tentar padronizar o sistema. Por fim, questiona-se o pro-
cesso que resultou no redesign do sistema e suas conse-
quéncias atuais e futuras para os usuarios, pouco inseridos
no processo de criagdo e validacao dos projetos, mas que
poderiam justificar ou nao as mudancas ocorridas.

Palavras-chave: Comunicagdo Visual;
Design de Sinalizacao;

Metrdo de Sdo Paulo



Abstract

The Sao Paulo subway is part of everyday landscape and place identity
of 4 million passengers per day. This thesis investigates how and with
what motivations, the signage design of Sao Paulo subway - conside-
red pioneering and exemplary public information system in Brazil - has
changed since its establishment by the 1981 identity manual. Using
the case study method it verifies how managers answered to user and
government demands, while they struggled to standardize the system.
Finally, it is questioned the process that resulted in the redesign of the
system and its consequences for current and future users, bit inserted
in the creation and validation process of projects, but that could justify
or not the changes.

Keywords: Visual Communication;
Signage System Design;
Sao Paulo Subway
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Design € o processo de adaptagdo do
ambiente artificial as necessidades fisicas
e psiquicas dos homens na sociedade.
(Bernd Lébach)

Introducao

Em 2010, o design de sinalizacao do Metr6 de Sao Paulo
— 0 primeiro sistema de informagao publica em transportes

no Brasil e um dos simbolos do design brasileiro da década
de 1970 - sofreu transformacoes consideraveis, sob a justi-
ficativa de sua atualizacao e adaptacao a novas demandas.
A perspectiva de novas linhas integrando a malha, além dos
vindouros eventos mundiais nos quais o Brasil estara envolvi-
do nos proéximos anos (Copa do Mundo de Futebol em 2014 e
Olimpiadas de Verao em 2016), trouxe uma nova expectativa
em relacao ao publico do Metrd: usuarios em maior quantida-
de e variedade, de origem local e internacional.

Em sua trajetéria, desde 1974, o simbolo do Metrd tornou-

-se exemplo de clareza, objetividade e qualidade de design, ao ¢
N i trutura fisica d h t Figura 1 - Passageiro na bilheteria do Metrd.

mesmo tempo em que a infra-estrutura fisica da malha metro- A palavra “blindada” ndo estava prevista e
viaria, apesar de nao ter crescido muito nas ultimas décadas, no manual de 1981. Estacdo Consolagao. R
agregou as qualidades de limpeza e eficiéncia a instituicao. Novembro de 2012. Fonte: autora.
Esse conjunto passou a ser motivo de orgulho dos paulista- ANFERARTC T

) . N N Figura 2 - Placa com proibicdo do — ; SSEEE
nos, categoria a qual a autora dessa dissertacao se inclui. . R e MlE

fumo entre as dependéncias do Metrd NERSANEITINNT CCONEREREN
Apesar desses atributos acumulados historicamente, o e da CPTM, com padrdo adotadoem | s CEREEREESS

Metrdé de Sao Paulo iniciou em 2010 a renovacdo do seu de- 1981. Estacao Barra Funda. Novembro

sign de sinalizagao, coincidindo com a inauguracao das primei- de 2012. Fonte: autora.

ras estacoes da parceria publico-privada (linha 4 — amarela). 9
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A linguagem do design de sinalizacao de 2010 se dife-
renciou significativamente da anterior (que se modernizava
gradativamente desde 1974), a ponto de causar estranha-
mento em seus usuarios habituais. Percebe-se, em espe-
cial, a mudanca nas cores e tipografia das placas: agora
positivas, alterando a relacao forma-fundo e diminuindo o
tamanho do nome das estacoes (figura 3).

Designers e admiradores do Metro de Sao Paulo criti-
caram tais novidades na internet, em féruns e blogs?. Al-
guns se dispuseram a ligar para a ouvidoria da empresa,
a fim de obter explicacoes para tais alteracdes que, se-
gundo eles, seriam desnecessarias e “mal feitas”. Eles
préprios trataram de documentar e analisar a qualidade e
a eficiéncia das novas sinalizacoes, divulgando o fato em
seus sites, fato que demonstra o grau de afetividade e a
apropriacao dos usuarios com o Metro.

Justificativa

Nos ultimos 15 anos, com a popularizacao de novos
meios de comunicacao como a internet e o celular, o de-
sign de informagao tem ganhado forga e relevancia na
tentativa de tornar o mundo mais organizado e inteligivel.
A comunicacgao visual, por meio de infograficos e textos
hierarquizados, tenta orientar o entendimento de situa-
cOes diversas, simples ou complexas, de forma agil e di-
namica, centrada na utilizacdo do sistema pelo usuario.
Em nosso cotidiano, somos guiados por tais ordenacoes,
projetadas para transmitir as mensagens de modo rapido
e eficiente.

Veja por exemplo o férum www.skyscrapercity.com, no tépico oficial
do Metr6 de Sdo Paulo
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Assim, o design de sinalizagao dos transportes publi-
cos tem interferéncia na qualidade de vida da populacao
que, por ter de atravessar a cidade, enfrenta uma série
de baldeacbes para chegar ao destino final. Aqueles que
moram nas periferias e cruzam a cidade, seja por 6nibus
ou integrando com os trens, gastam até quatro horas por
dia nos sistemas de transporte publico. Nesse contex-
to, o enfrentamento da distancia geografica e do transi-
to cadtico cotidiano fazem do Metr6 de Sao Paulo uma
unanimidade em termos de rapidez e conforto, quando
comparado ao transporte sobre rodas e a outros tipos de
trens. Em 2010, apesar de ser o mais lotado do mundo
(DANTAS; BONFIM, 2011), o Metrd de Sao Paulo foi consi-
derado bom ou excelente por 84% dos usuarios, segundo
pesquisa da Agéncia Nacional de Transportes Publicos
(ANTR 2011). Ja em 2011, o indice caiu para 74%, porém
ainda considerado de qualidade, se comparado com a
satisfacdo com os trens da CPTM (48%) e os 6nibus mu-
nicipais (40%).

A poluicao do ar, visual e sonora, torna estressan-
te o deslocamento pela cidade, e acaba por depreciar a
qualidade de vida de quem vive na regiao metropolitana
de Sao Paulo. Nesse contexto, ha uma demanda social
para reduzir os niveis de poluicdo, inclusive a visual, com
casos interessantes, como a Lei Cidade Limpa. Gracas a
essa lei (n° 14.223, de 26 de setembro de 2006), quem
transita pela cidade de Sao Paulo pode perceber uma
mudanga comportamental em relacao aos excessos de
irregularidades imagéticas no espacgo publico, o que exi-
ge e resulta em “uma permanente vigilia de todos os
cidadaos, conscientes de sua condicao comunitaria”

()

Figura 3 — Faixa horizontal de informagoes
com o design anterior (acima, Sumaré) e
com a renovagao (abaixo, Vergueiro).Novem-
bro de 2012. Fonte: autora.



(MINAMI, 2011). A preocupacao com a manutencao da
paisagem urbana também esta inserida em uma politica,
ainda difusa, contra a degradacao e 0s excessos visuais:
a Politica Nacional do Meio Ambiente (Lei Federal n°
6.938/81), que tem o objetivo de promover a qualidade
de vida e a educacdo ambiental (MINAMI & GUIMARAES
JR., 2001).

Ha, portanto, uma percepgao recente e crescente de
que a comunicacao visual em espacos publicos ndo é
um assunto leviano, sendo passivel de ser regulado, com
efeitos sobre a saude publica. A “primazia do cotidiano”,
como diria Abraham Moles, esta entrando na agenda dos
governantes, como forma de adequar o mundo ao ser
humano e nao o oposto.

Nos transportes, essa problematica tem importan-
cia ainda maior: o sistema de informacao publica do
Metr6 de Sao Paulo é responsavel pela circulacao de
aproximadamente 4,1 milhdoes de usuarios por dia?,
orientando acdes e comportamentos dentro deste sis-
tema de transporte®. Sua arquitetura em concreto apa-
rente destaca toda a comunicacao sobre ela exposta:
placas orientadoras, banners informativos, cartazes

institucionais, televisores com material jornalistico e

2 Segundo entrevista de Jurandir Fernandes, secretario estadual de

Transportes Metropolitanos a Tiago Guarrido (2012).

3 “Sdo 74,3 km de malha e cinco linhas, ligadas por 64 esta¢des (58

operadas pelo Metrd e seis pela ViaQuatro). As linhas do sistema se
dividem em: Linha 1-Azul (Jabaquara - Tucuruvi), 2-Verde (Vila Prudente

- Vila Madalena), 3-Vermelha (Corinthians-Itaquera - Palmeiras-Barra
Funda), 4-Amarela (Luz-Butantd) e 5-Lilas (Capdo Redondo - Largo Treze).
A Linha 4-Amarela é administrada pela iniciativa privada. No ano passado,
mais de 1,2 bilhdo de pessoas utilizaram o metré da capital, nUmero que
vem crescendo nos ultimos anos com a inauguragdo de novas estagdes e
futuramente com a conclusdo das novas linhas, como a Linha 6-Laranja,
Linha 15-Prata e Linha 17-Ouro, (nas duas ultimas serdo utilizados o
monotrilho)”. (QUARENTA, 2013).

de entretenimento, obras de arte e painéis publicitarios
que guiam diversos tipos de usuarios, com demandas
diferentes de informacgao®.

Contudo, chama a atencao a relativa agitacao em
torno das presentes mudangas — que eram de fato ne-
cessarias em um sistema de sinalizagao com origens
em 1968 e visto que sofre alteracdes desde sua im-
plantacao (figura 1). Tais modificacoes parecem ter in-
comodado parte consideravel dos usuarios, para quem
a identidade visual do Metro é patrimonio publico e sim-
bolo do design brasileiro, como aponta André Stolarski
(apud Melo, 2006:237, grifo nosso):

Marco do planejamento ambiental no
pais, o projeto para o Metr6 de Sao Paulo
(...) segue como referéncia de qualidade até
hoje. (...) O escritério [de Cauduro e Martino]
envolveu-se com o projeto durante oito anos,
desenvolvendo o padrao visual de todo o sis-
tema, incluindo a sinalizacao das estacoes,
criada entre 1968 e 1970, diversas pecas
de seu mobiliario e todas as publicacoes nor-
mativas de planejamento e instalacao, num
impecavel exemplo de coeréncia construtiva

e visual.

Passados quarenta anos, o sistema de design de si-
nalizacdo do Metr6 apresenta-se em momento de radical
transformacao, e por isso foi notado (saindo assim de
uma “invisibilidade publica” causada pelo excesso de

4 . s
Cabe lembrar a presenga de outros tipos de comunicagdo, como a

auditiva e tatil.
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familiaridade). Ora considerado “impecavel” e, ainda as-
sim, um sistema de mensagens e cdodigos visuais Vvivos,
com demandas de origens politicas, sociais e econémicas.
Nesse momento, cabe a pergunta: por que motivos e de
que forma iniciou-se o processo de redesign na identidade
visual do design de sinalizacao do Metr6 de Sao Paulo?

Para tanto, a fim de analisar e contextualizar o fenéme-
no em curso torna-se oportuno investigar a manutencao do
design de sinalizacao do Metrd, pelo viés histérico.

O escopo do estudo concentra-se, portanto, no mo-
mento em que o projeto de design de sinalizacao € im-
plantado e utilizado, algo raro nos trabalhos académicos
dessa area. Desse modo, sera realizado o estudo de
caso considerando a identidade estabelecida pelo ma-
nual de 1981, por ser o Unico documento a apresentar
as diretrizes que tornaram possivel a gestao do sistema
ao longo de mais de trinta anos®. O objetivo € entender
0 processo da manutencao desse sistema, contemplan-
do os resultados de decisoes, desafios do passado e em
andamento, o que para Robert K. Yin (2005) é um dos
focos do estudo de caso.

A dissertacao parte da revisao bibliografica, tratando
de conceitos de maior abrangéncia até os mais especifi-
cos: da delimitacao da area de estudo até as caracteris-
ticas particulares do design de sinalizacao em sistemas
de transportes. Também havera discussao dos modelos
tedricos e das praticas que guiam o design de sinaliza-
¢cao, para que seja possivel compreender o contexto em
que se insere o caso do Metrd de Sao Paulo.

> 0 periodo histérico do design de sinalizagdo do Metré compreendido

por esse trabalho é 1968 (inicio do projeto de Cauduro para o Metrd) até
2013 (ultimo ano da dissertagdo), portanto 45 anos de histdria.
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Conforme sera discutido nessa parte preliminar, a
maioria dos estudos de design de sinalizacao concentra
seus esforcos na ergonomia, no wayfinding e na identi-
ficacdo das fases de projeto, dando pouca atencao ao
“pés-uso” desses sistemas (desde sua execucao até
sua utilizacdo pelos usuarios). As avaliacoes desses
sistemas sao interessantes para atestar e atualizar a
eficiéncia dos dispositivos projetados, por meio da rei-
teracao de certas fases do projeto e partindo do pres-
suposto de que o design em ambientes publicos deve
ser constantemente avaliado, pois seus usos mudam
conforme as alteracdes realizadas no espaco fisico e no
comportamento dos individuos e da sociedade. Portanto,
essa dissertacao podera também contribuir para estudos
futuros ligados ao p6s-uso dos projetos em design.

Dentro deste processo, com quatro décadas de hist6-
ria, serao também considerados as pressdes sociais, po-
liticas e econdmicas que foram capazes de influenciar as
decisoes e a pratica do design de sinalizagao no Brasil,
como por exemplo, a valorizagao da opiniao do usuario e
as novas tecnologias de producao.

A dissertacao pretende contribuir também para o de-
sign de servicos publicos por meio do resgate de fatos his-
toricos do design de sinalizacao do Metrd de Sao Paulo,
estudando-o a partir dos responsaveis por sua manutencao,
cuja pratica esta associada aos desejos de participacao do
Estado, dos designers e dos usuarios, implicando em rela-
¢coes de poder.

Como o periodo histérico € muito abrangente, optou-
-se pelo foco em relatos de funcionarios do Metrd sele-
cionados, devido a longa experiiéncia dos mesmos com o



sistema. No entanto, sempre que possivel e interessan-
te, sera identificada a influéncia dos usuarios do sistema
nos discursos dos entrevistados.

Desse modo, o estudo pretende apresentar as ques-
tbes envolvidas na execucao e manutencao de um pro-
jeto de design de sinalizagao de longa duracao; em um
sistema de ambientes complexos, multidimensionais, no
limite de sua capacidade e que ainda tera, em breve, 0
desafio de atender com eficiéncia uma explosao de de-
manda internacional, além de incluir socialmente a regiao
metropolitana de Sao Paulo no século XXI, como noticia o
jornal Valor econémico (GUARRIDO, 2011):

Segundo Jurandir Fernandes, secretario
estadual de Transportes Metropolitanos, além
das solugdes em curso, que farao com que as
linhas de metré em operacgao saltem do atual
patamar de 74,3 quildbmetros de extensao
(com 4,1 milhdes de passageiros/dia trans-
portados na média) para 101,3 quildmetros
em 2014 (com 7,3 milhdes de passageiros/
dia), o Metr6é de Sao Paulo deixara como lega-
do para a segunda metade da década outros
90 km de linhas de metré e monotrilho em
construcao.

Portanto, com o caso do primeiro sistema de design
de sinalizacao em ambiente metroviario no Brasil, cabe
enfatizar a dimensao social do design: a sua gestao racio-
nalizada, desde o documento que permite coesao entre o
projeto e a manutencao (o manual de identidade visual)
até a observacao das demandas dos usuarios que sao

influenciados e influenciadores das mudancas nesse sis-
tema que esta presente no cotidiano e na identidade da
cidade de Sao Paulo.

17






Fundamentacao tedrica e pratica do design de sinalizacao







0 prazer na percepgdo do mundo a
nossa volta vem do contraste, profundi-
dade, variedade e alguma ordem.

(Jorge Frascara)

1 Design de sinalizacao

1.1 Delimitacao da area: termos
e definicoes

Para analisar a evolucao do sistema de design de sinaliza-
cao do Metré de Sao Paulo, é preciso contemplar a literatura
especifica e avaliar o estado da arte desse campo do design
grafico, que tem ricas interfaces com a arquitetura e pouca
bibliografia publicada no Brasil.

Como parte da formacao do designer, o estudo do design
de sinalizagao € oferecido nos cursos de graduagao dentro
de disciplinas de projeto ou, em alguns casos, como uma dis-
ciplina especifica. A grande dificuldade nessa formacao € a
sua interdisciplinaridade, pois o designer apto a trabalhar com
esse tipo de design deve desenvolver a experiéncia em espa-
¢os tridimensionais, além de adequar os conhecimentos do
design grafico ao de profissionais de outras areas que geral-
mente compdem o grupo de trabalho em um projeto de design
de sinalizacao.

A bibliografia que contempla o design de sinalizacao geral-
mente apresenta exemplos diversificados (hospitais, museus,
parques, universidades). Em geral, a area dos transportes é

¢ Figura 1 - Paineis publicitarios repetidos
no trajeto da escada rolante. Estagdo Con-
solagdo. Novembro de 2012. Fonte: autora.

Figura 2 - Faixa continua do painel de infor-
macoes (padrdo 2010) com mapas esquematicos
e “boas praticas” no Metrd. Além disso, a parede
apresenta um painel de revestimento artistico.
Estacdo Jabaquara. Novembro de 2012. Fonte:

autora. 9
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contemplada com a apresentacao de projetos em aero-
portos. Pouca especificidade para a area de transportes
em massa é encontrada. Por outro lado, em estudos
de engenharia de trafego, como o de Nestor Tupinamba
(2007), os problemas especificos da area sao descritos,
porém as possibilidades de contribuicdo do design nao
sao aprofundadas.

Além disso, existem poucos estudos sobre possiveis
métodos de avaliagao do design de sinalizacao p6s-ocu-
pacao ou em uso; e nao foram encontrados exemplos
da utilizacao de outros métodos de pesquisa na fase de
projeto, como a pesquisa etnografica com 0s usuarios,
para embasar as decisoes de design.

Segundo a bibliografia da area, o projeto de sinaliza-
¢ao deve ser feito preferencialmente durante o projeto de
construcao do espaco que tera a sua intervencao. Des-
se modo, o dialogo entre os arquitetos, engenheiros e
designers traria melhores resultados para o sistema de
sinalizacao a ser executado (SMITSHUIJZEN, 2007). Na
pratica, porém, esse tipo de sintonia ocorre em casos
isolados, em especial nos projetos de grandes incorpora-
doras e construtoras, cujos edificios serao ocupados por
grandes empresas.

De modo geral, a bibliografia técnica da area abor-
da dois grandes temas, que contemplam os aspectos de
criacao (codificacao) e recepcao (decodificacao) do de-
sign de sinalizagao nos ambientes construidos:

1. Estudos sobre a criacao: manuais de como fazer
um projeto-modelo de sinalizacao, com descricao do pas-
s0-a-passo praticado no mercado (métodos de criacado e
processo em design), definicdes sobre os aspectos técni-

22

ias
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cos que podem ser utilizados (cores, tipografia, materiais,
iluminacao) e por fim, apresentacoes de casos diferencia-
dos, com apresentacao de exemplos comentados e tabe-
las com modelos de pictogramas e familias tipograficas.
(SMITSHUIJZEN, 2007; UEBELE, 2006; MOLLERUR 2005;
BERGER, 2009; CALORI, 2007).

2. Estudos sobre a recepgao: sao textos mais teo-
ricos, sobre como 0s seres humanos (portanto, “usua-
rios-padrao”) se orientam, na tentativa de melhorar a
eficiéncia dos projetos de sinalizagao. Incluem-se nessa
parte, os estudos que criam novas definicoes e termos
para o processo de orientagao espacial, com foco nos
mapas mentais, como o wayfinding (ARTHUR & PASSINI,
1992; GIBSON, 2009; MOLLERUR 2005). Além desses,
existem ainda estudos quantitativos em ergonomia de
ambientes sinalizados (MORAES, 2002;2004). Diferente
dos estudos de criacao, esses livros tém forte apelo a
psicologia cognitiva.

A parte dessas publicacdes voltadas para a drea de
design de sinalizagao (figura 3), os exemplos e discus-
soes sobre o tema pouco aparecem nos livros de histéria

Figura 3 - Exemplos de livros
que abordam o design de
sinalizag@o pelo ponto de
vista da recepgao (Anamaria
de Moraes), criagdo (Edo
Smitshuijzen) e do design de
informacdo (Jorge Frascara),
respectivamente.



do design geral: o diagrama do metré de Londres (feito
por Harry Beck, em 1931) e os pictogramas de Otl Aicher
(para as Olimpiadas de Munique em 1972) sdo os dois
exemplos mais citados.

Além dessas duas abordagens, uma “terceira via” se
apresenta para os estudos em design de sinalizacao: a
busca de substrato tedrico na crescente area do design
de informacao, que abarcou o design de sinalizacao apre-
sentando uma discussao mais aprofundada sobre a pra-
xis do designer nesses ambientes — como prova o livro de
Jorge Frascara (2011).

Corroborando essa tendéncia, é possivel notar a in-
fluéncia do design de informacao no corpo docente do re-
cém-lancado curso Master in Traffic and Transport Informa-
tion Design (pos-graduacao em design de informagao para
trafego e transporte) realizado pelo International Institute
for Information Design (llID)?, cujo objetivo é “transformar
dados em informacao de alta qualidade” (IlID, 2012).

Desse modo, o design de informag¢ao mostra-se uma
area promissora para qualificar os estudos de design de
sinalizacao, pois procura analisar e questionar os siste-
mas visuais vigentes. Os interessantes estudos de caso
sobre bulas de remédio, formularios de imposto de renda
e de hospitais, extratos de contas, entre outros, mostram
0 poder do design em situacoes que afetam boa parte
da populacao em geral. Sua funcao vai além do “embe-
lezamento”: os projetos nessa area buscam melhorar
significativamente a qualidade das interfaces entre os
cidadaos e as instituicoes, por meio da eficiéncia nos
servicos e do “empoderamento” das pessoas (propician-
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do que se tornem autodidatas). Assim, as questoes da
praxis do designer e suas implicacdes politico-sociais
sao reiteradamente apontadas nos estudos de design de
informacao (FRASCARA, 2011; REDIG, 2004).

Torna-se interessante, portanto, situar o design de
sinalizacao como uma subarea interdisciplinar do design
de informacao, que por sua vez esta inserido no contexto
do design grafico e do campo do design como um todo.

Assim, somando o design de sinalizagao aos seus
estudos, o design de informacao vai além do bidimensio-
nal e contempla a terceira e a quarta dimensao: o espaco
e o tempo, ampliando seu poder de impacto sobre o coti-
diano das pessoas, com maior complexidade, responsa-
bilidade e consequéncia social em seus projetos.

Devido a esse carater social, os teéricos em design
de sinalizagao e informacao enfatizam a importancia
fundamental do usuario, para quem o projeto se desti-
na, na esperanca de melhorar sua qualidade de vida. A
centralidade no usuario — e nao nas coeréncias internas
do projeto, alheios a realidade — € vista por Frascara
(2011:9) como condicao sine qua non, além de ser uma
questao ética:

E ético, porque a ética se baseia no re-
conhecimento do outro como diferente e res-
peitavel em sua diferenca. Nao ha receitas no
desenho de informacao: ha conhecimentos
aplicaveis, mas a aplicacao sempre deve ser
feita com intensa atencao prestada a quem
nos dirigimos, para o que fazemos, onde,
quando e por meio do que.
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Para avaliarmos os requisitos e a amplitude dos pro-
jetos em comunicacao visual de espacos publicos, € per-
tinente apontar brevemente como essa area apresentou
e desenvolveu seus termos e definicoes, para seus teori-
cos e profissionais.

A area em questao comecou a se desenvolver gracas
ao crescimento do turismo: usuarios nao habituados ao
trajeto e a lingua do local visitado (FORMIGA, 2002:3).
Assim, a principal preocupac¢ao do design de sinalizacao
tem sido prevenir o sentimento de frustracao, inseguran-
¢a, perigo, € em especial, de se estar perdido em um
ambiente construido. O modo como nos orientamos no
ambiente externo (ou paisagem) é facilitado pelos mar-
cos referenciais, como arvores, pracas e monumentos. Ja
nos ambientes construidos, a orientacao torna-se mais
angustiante, pois nem sempre ha marcos na arquitetura
capazes de diferenciar as funcoes e identificar a localiza-
¢ao do usuario no espaco.

Pensando no acesso as informacoes, em 1936, Otto
Neurath desenvolveu o primeiro conjunto de pictogramas
com pretensdes de ser utilizado e compreendido como
uma linguagem universal (ISOTYPE). Nessa época (perio-
do moderno), a padronizacao, seriacado € modularidade
das formas era o principal paradigma do design, cujos
projetos tentavam tornar os objetos e sistemas visuais
mais acessiveis e democraticos, acabando por desenvol-
ver o chamado “estilo internacional”, como aponta Ana
Luiza Velho (2007:27):

A teoria de Neurath de universalizacao da
linguagem visual era uma atitude muito co-
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A sign
systems
manual

mum a varios membros da vanguarda do pds-

-guerra e das escolas de design. Estavam con-
vencidos de que a linguagem visual poderia
funcionar independente da cultura ou da lin-
guagem verbal, como um sistema independen-
te de comunicacao. Este pensamento reflete e
remete ao conceito de “estilo internacional”,

ou seja, uma linguagem unica e universal.

A unificacao da sinalizacao de transito, que tinha de-
mandas desde 1909, comecou a ser atendida em 1968,
ap6s uma convencao da ONU que discutiu a questao. Em
1970, Crosby, Fletcher e Forbes, langaram o livro A Sign
Systems Manual (figura 4), com propostas de padroniza-
¢coes em tipografia e cores, que se tornou referéncia na

Figura 4 — A sign systems manual,

de Crosby, Fletcher e Forbes. Disponivel
em <http://www.modernism101.com/
croshy_fletcher_forbes_sign.php> Acesso
em julho de 2011.



area. Nessa época havia cerca de 30 sistemas de picto-
gramas diferentes em uso no mundo.

Essa situacao comecou a mudar em 1974, a partir
do pedido do departamento de transito dos EUA para que
o0 AIGA (American Institute of Graphic Arts) criasse um
sistema “uniforme, simples e de reconhecimento inter-
nacional” (VELHO, 2007). Apés ampla divulgacao esse
passou a ser o sistema de sinalizagao mais utilizado no
mundo, com licenga de dominio publico (figura 5). E pos-
sivel vé-lo em diversos estabelecimentos no Brasil, como
na Universidade de Sao Paulo e no Metré de Sao Paulo.

Nessa época, por volta de 1972, Joao Carlos Cau-
duro, em sua tese de doutorado sobre a comunicacao
visual desenvolvida para o Metrd, utilizou o termo pla-
nejamento visual urbano. Apesar de ser uma expressao
contundente, com o passar das décadas outras denomi-
nacoes surgiram para tentar difundir e precisar o trabalho
— cada vez mais complexo e diversificado — do designer
em um espaco.

O termo design ambiental ou design de ambientes
€ muitas vezes confundido com o conceito de ambiental
com o sentido de ecolégico ou sustentavel. Tomando a
definicao que é pretendida, o design ambiental pode ser
entendido como aquele que atua em ambientes construi-
dos e € identificado ao “design total” ou ambientagao
(que se configura como sistema integral, indissociado
da arquitetura). E um termo empregado em projetos de
exposicao ou eventos, onde os fluxos e 0s espacos sao
determinados pelo designer (com especializagao em inte-
riores, em geral).

Ja design grafico-ambiental € um segmento represen-
tado internacionalmente pela SEGD (Society for Environ-
mental Graphic Design), que se intitula “uma comunida-
de global de pessoas trabalhando na intersec¢ao entre o
design de comunicacao e o ambiente construido®?”. Para
essa organizagao, que realiza eventos e publica uma re-
vista na area, os projetos de design grafico-ambiental
tem um largo espectro: da sinalizacao na arquitetura até
complexos sistemas de orientacao (wayfinding). Também
incluem o design de exposicoes e 0s “ambientes-concei-
tos de marcas” (branded environments), com foco na ex-
periéncia do consumidor para criar identificagcdes. Assim
como sera visto no conceito de senalética, o design grafi-
co-ambiental se coloca como um passo além do signage,
que seria a sinalizacao de placas padronizadas vendidas
para serem instaladas em qualquer ambiente, com a fun-
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Figura 5 - Sistema de pictogra-
mas AIGA-DOT (department

of transportation ) - EUA.
Disponivel gratuitamente em
http://www.aiga.org/symbol-
signs/
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¢ao de identificar lugares e funcdes, porém sem estudos
espaciais e apresentando uma estética arbitraria.

A senalética € um termo difundido por Joan Costa e
€ utilizado em contraposicao ao termo sinalizacao (em
espanhol, senalizacion). Segundo Costa (1998:219), se-
nalética é “parte da ciéncia da comunicacao visual que
constitui um sistema codificado de sinais e signos para
a orientacao dos individuos em espacgos de acao.” No
entanto, é possivel resumir a principal diferenca entre si-
nalizacao e senalética, pela énfase dada pelo autor aos
aspectos culturais e autodidatas da ultima, que podem e
devem ser apresentados nos projetos de design de sina-
lizacdo. Ou seja, a senalética identifica o termo sinaliza-
¢cao como se fosse apenas um sistema de codigos que
deve ser aprendido a priori (como no caso da sinalizacao
viaria), com viés técnico (restrito ao uso dos cédigos nor-
matizados, tipografia e cores). A sinalizacao, portanto,
€ vista por Joan Costa como padronizacoes disponiveis
no mercado e reguladas por normas pré-existentes, com
pouca ou nenhuma interferéncia do designer em seu pro-
jeto. Costa ainda enfatiza o projeto de senalética como
parte da criacdao de uma identidade corporativa. Para ele,
0 sistema deve se “amalgamar” com o meio onde esta
inserido, sem criar um grande contraste.

Como pode ser visto na tabela 1, Joan Costa (1987:
120) compara as diferengas entre sinalizacao e sena-
|ética, opondo a finalidade de cada um: enquanto a si-
nalizacao objetiva regulamentar o fluxo de pessoas e
veiculos — por meio de um sistema normativo e restrito,
uniformizando todo o ambiente em que esta inserido
(como a sinalizagao viaria e de seguranga) —, a sena-
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|ética é vista como um sistema criado para servir as
pessoas — adaptado a cada ambiente e problema espe-
cifico, com cédigos de leitura parcialmente conhecidos,
sem forca de lei mas de opcao, reforcando ou criando
uma identidade para o ambiente em que se esta. Ou
seja, na sinalizagao, o usuario deve se adaptar aos si-
nais apresentados, enquanto na senalética, os sinais
sao especialmente configurados para o usuario (e para
a imagem pretendida da corporagao).

Porém, cabe ressaltar que, em geral, os projetos de
design dessa area sao feitos sob demanda e apresentam
caracteristicas Unicas (muitas vezes intransferiveis), ou
seja, dificilmente o designer € contratado para fazer um
projeto de sinalizacao que pode ser adquirido de modo
massivo. Isto &, via de regra, o designer trabalha com
projetos de senalética. Talvez por isso, o termo nao tenha
se difundido no Brasil, ja que fazer “projetos de sinaliza-
cao” atende aos mesmos requisitos apontados por Joan
Costa para um projeto de senalética.

Por ndao haver consenso no uso do termo, seguindo
os estudos de Ana Ltcia Velho (2007)3, sera priorizada a
nomenclatura design de sinalizacao para a definicao da
area, pois ela se mostrou mais difundida entre os de-
signers brasileiros que atuam nesse ramo. Segundo a
autora (VELHO, 2007:15), o design de sinalizagcao é uma
atividade do designer que “vai além do ato de projetar
sistemas de informagao, tem a dimensao do planejamen-
to, da gestao [do projeto], do processo de design e da
multidisciplinaridade.”

Segundo entrevistas realizadas com 10 escritdrios brasileiros de
atuagdo notdvel na area de design de sinalizagdo.

Sinalizagdo

Sinalética

A sinalizago tem como
objetivo a regulamentagéo
do fluxo de pessoas e
veiculos

A sinalética tem como
objetivo identificar, regula-
mentar e facilitar 0 acesso
das pessoas em um
espago existente (interno
ou externo)

E um sistema que
determina condutas

E um sistema que oferece
opcdes de agdes, as
necessidades determinam
a conduta.

E um sistema universal,
criado como tal

E um sistema que deve ser
criado ou adaptado a cada
situacéo

Os sinais impedem o0s
problemas de itinerdrio

Os sinais, € as informa-
cOes escritas, sdo conse-
quéncias de problemas
especificos

0 codigo de leitura é
conhecido a priori

0 codigo de leitura é
parcialmente conhecido

As placas sdo normati-
zadas e padronizadas e
encontram-se disponiveis
na industria

As placas sdo normatiza-
das e padronizadas pelo
projetista, e sdo fabricadas
especialmente

E indiferente as caracterfs-
ticas do entorno

Esta sujeita as caracteristi-
cas do entorno

Fornece ao entorno carac-
teristicas de uniformidade

Fornece ao entorno carac-
teristicas de identidade e

diferenciagao
N&o influi na imagem do | Reforga a marca ou
entorno imagem

E restrita a ela mesma

Pode se desdobrar em sis-
temas de identidade visual
ou ser derivada deles

Tabela 1 — Comparacdo entre Sinalizagdo e Sefalética ou
Sinalética (COSTA, 1987:120).




1.2 Conceitos: wayfinding, ergo-
nomia e design de informacao

Alguns conceitos, desenvolvidos durante as quatro
Ultimas décadas, trazem importantes contribuicoes da
arquitetura e da psicologia comportamental para aumen-
tar a eficiéncia e a qualidade do design de sinalizacao. O
mais difundido € o conceito de wayfinding, cujos autores
Arthur e Passini (a partir do livro Wayfinding in Architectu-
re, de 1984) sao expoentes.

O wayfinding, que pode ser livremente traduzido como
“orientacao espacial”, procura ampliar a compreensao
dos esforcos e da problematica envolvida no deslocamen-
to dos usuarios nos projetos de ambientes construidos.
Segundo Baumann (2010), o wayfinding tem a funcao de
“informar as pessoas sobre o que as rodeia em um am-
biente construido nao familiar, além de ser importante
para mostrar informacoes em pontos estratégicos e guiar
as pessoas na direcao correta”.

A primeira vez em que o termo surgiu foi no livro A
imagem da cidade, onde Kevin Lynch, em 1960, observa
e tenta analisar como as pessoas se orientam na cidade,
“lendo-a” ou organizando-a em padroes. Desde entao, o
termo e seus conceitos foram desenvolvidos. Na déca-
da de 1980, com a expansao dos shoppings centers, a
importancia e a demanda do wayfinding nos projetos de
design de sinalizagao aumentaram. ldentificou-se que um
dos principais problemas espaciais do usuario, onde a
sinalizacao tem papel preponderante, era a tomada de
decisao e a execucao dessa decisao: o usuario, para che-
gar ao destino pretendido, deve processar a informacgao

ao perceber e entender a mensagem ou sinal, através do
uso de seus sentidos e conforme seu esforco cognitivo
(PASSINI, 1992).

Além disso, é preciso notar que os diferentes tipos
de edificacOes tém questdes de orientacdes especificas,
determinando projetos unicos e exclusivos de design de
sinalizacao: desafios de design sao confrontados espe-
cialmente em terminais de transporte, hospitais, mu-
seus, centros culturais, parques recreativos e grandes
prédios governamentais, com o objetivo de compensar as
configuracdes complexas desses locais cuja navegacao
parece um problema cronico. (HUNTER, 2010; LOCATEL-
LI, 2007:49)

Assim, o wayfinding se define como um processo de
orientagao intencional em um espaco construido, cujo re-
sultado €, segundo Arthur e Passini (1992):

1. o mapa mental individual formado através da ob-
servacao do espaco arquitetonico e de pontos de
referéncia do ambiente, somada a experiéncia
anterior, as informacoes conseguidas fora da rota
(em pesquisas prévias) e a capacidade de orienta-
¢ao do usuario;

2. a capacidade de definir um plano de acgao, para
alcancar seu objetivo (criagao de um itinerario,
seguir um mapa ou seguir o comportamento dos
outros usuarios) e

3. a capacidade de seguir e concretizar o plano de
acao, fisicamente.

Assim, o wayfinding requer uma habilidade cognitiva

que pode ser muito facilitada com a sinalizacao em areas

estratégicas, no local a ser “navegado”. Por isso, sua prin-
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cipal preocupacao esta na confeccao e disposicao de ma-
pas e diagramas, além da previsao do fluxo dos diferentes
tipos de usuérios do local.

Para que o usuario consiga ter maior autonomia é
interessante nao apenas que ele possa ler e entender os
sinais, mas que possa caminhar, circular e criar mapas
mentais do espaco em questdo, com seguranca. Assim,
€ necessario que o projeto observe a sequencialidade da
sinalizacao: um dos principais pontos que “estruturam”
0 espaco, capaz inclusive de predizer que tipo de servico
pode ser esperado daquele local.

Além da sequencialidade, é importante a repeticao
(redundancia) da informacao e da linguagem utilizada,
nos momentos certos, a fim de facilitar o recall ou me-
morizacao das informacdes no ambiente, além de carac-
terizar a imagem da empresa. A reiteracao das informa-
cOes € necessaria para que 0 usuario possa confirmar
se esta indo na direcao correta (confirmando sua estra-
tégia de agao), situando-o dentro do prédio, em rotas de
fuga, e se possivel em relagao as localidades ao redor
do espaco externo.

O uso dos sentidos, da percepcao humana, conforme
pontuado por Passini (1992) e reforcado por Ely et al.
(2008:46), € fundamental no wayfinding, por isso a im-
portancia do conjunto de fatores ambientais no espaco
arquitetdnico, dada pela comunicacao visual, oral/audi-
tiva e tatil. A comunicacdo olfativa também se mostra
importante no reconhecimento de lugares, como pracas
de alimentacao. Nesse sentido, Sérgio Correa de Jesus
(1994:36), pontua:
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Fazer o wayfinding design envolve uma
gama de conhecimentos e representa preo-
cupacoes além de uma mera combinacao
de tipografia e linguagens pictograficas com
arquitetura. E uma oportunidade para coreo-
grafar de modo eficiente as interacdoes huma-
nas com o mundo construido, enquanto ofe-
rece independéncia, escolha e motivagao aos

usuarios.

E pertinente ressalvar que, ha maioria das vezes, a
sinalizacao nao supera as falhas arquiteténicas: “quando
a deficiéncia € arquitetdnica, as dificuldades na orienta-
¢ao podem ser atribuidas a um layout confuso, dificil de
ser compreendido e que, portanto, nao pode ser com-
pletamente compensado por alguma sinalizagao” (LOCA-
TELLI, 2007). Além disso, a familiaridade influencia na
demanda de informacgdes: os menos habituados com o
ambiente usam mais dispositivos de orientacao, como
mapas € a propria sinalizacao. Ja os usuarios familiariza-
dos ao trajeto utilizam o seu préprio mapa mental cogni-
tivo, armazenado na memodria (utilizando os dispositivos
caso pareca que algo “saiu do lugar”).

0 espaco construido, segundo Baumann (2010) pode
ser influenciado por: pontos de referéncia (marcos, es-
tatuas, obras de arte, edificacdes, sinalizacao); disposi-
tivos de orientagéo (mapas que auxiliem na navegacao,
que mostrem o que tem em volta e como chegar ao seu
destino, além de indicar onde vocé se localiza e também
como e em quanto tempo vocé pode chegar ao seu des-
tino) e navegacao (estratégia de direcionamento fisico
para partir do ponto A ao ponto B).



O ponto critico para que se tenha eficiéncia no de-
sign de sinalizagcao e em especial, na orientagao dos in-
dividuos, é o cuidado com a quantidade de informacao
que pode ser rapidamente apreendida (de acordo com o
comportamento e a cognicao humana), conforme aponta
Baumann (2010):

Nao os faga [0s usuarios] pensar: crie um
sistema de comunicacao visual compreen-
sivo, claro e consistente, com mensagens
concisas; mostre apenas o que € necessa-
rio: mostrar informacdes que sao relevantes
para guiar, localizar ou havegar no espagco em
questao; remova informacao excessiva: tire
elementos desnecessarios para criar um am-
biente visual limpo.

Muitos autores chamam a atengao para o ruido da
comunicacao, a partir dos estudos em teoria da informa-
cao. Esse é um dos principais pontos de outro conceito
interessante que se desenvolveu no Brasil gracas aos
esforcos de Anamaria de Moraes (2002;2004): o ergo-
design informacional (ou ainda design de sistemas infor-
macionais).

Essa area promove estudos de usabilidade em am-
bientes construidos, como os de trabalho (laboral), ruas
e avenidas (urbanos e publicos). Como tem o foco na
ergonomia do usuario em relagao ao sistema, utiliza-se
de normas, como a NBR 14021 (acessibilidade no sis-
tema de trem urbano ou metropolitano, de 2005), com
a finalidade de medir a “efetividade, eficiéncia e satis-
facdo com as quais usuarios especificos atingem me-

tas especificas em ambientes particulares” (MORAES,
2004). Ou seja, ha avaliacao dos aspectos objetivos
(como economia de tempo para se executar uma tarefa)
e subjetivos (como o conforto ambiental e confianca nas
informacoes).

Nesses estudos, é evidente o interesse na experién-
cia do usuario, fundamental para o desenvolvimento de
métodos de avaliacdo dos sistemas informacionais. A
preocupacao com a informacao partilhada por um conjun-
to de usuarios deve conduzir ao entendimento e a concor-
dancia mdtua, pois a concepcao erronea, a interpretacao
equivocada, a divergéncia e a descrenca nas informacoes
levam ao conflito, o que nao deixa de ser um tipo de acao
coletiva (MORAES, 2002). Por isso, Jorge Frascara (2010)
ressalta: “mais que ordenados e organizados, os ambien-
tes tem que fazer sentido; ser uma experiéncia em que é
possivel aprender a partir de conhecimentos e cognicoes
desenvolvidos anteriormente”.

Ao analisar a fungao da informagao grafica nesses
sistemas, Anamaria de Moraes (2004:29) aponta o tem-
po como fator determinante em ambientes complexos,
como estacoes de metro. Assim, os dispositivos infogra-
ficos sao “de suma importancia, pois, de maneira geral,
0S usuarios nao possuem muito tempo para explora-los
a ponto de apreender sua estrutura interna”. Assim
também aponta Joan Costa (1998:144), para quem
“a eficacia grafica consiste, sobretudo, em entender o
destinatario da mensagem: sua capacidade de esforgo
[cognitivo], sua disponibilidade de tempo, sua cultura
de base (codigos, linguagens visuais)”. Em suma, o pro-
cesso cognitivo do usuario € prestar atencao, perceber,
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compreender, memorizar e aceitar a mensagem para,
entao, agir (MORAES, 2002).

Porém, como o foco deste estudo de caso esta nos
produtores e mantenedores dos sistemas de comunica-
¢ao visual, cabe desenvolver o embasamento tedrico so-
bre as questdes do processo criativo e executivo desses
projetos. Sugere-se, assim, que os estudos de recepcao
ou avaliacao em design de sinalizacao sejam desenvolvi-

dos em trabalhos futuros.

1.3 Elementos do design
de sinalizacao

Segundo Jorge Frascara (2011:10), para que as
pessoas nao se sintam perdidas, frustradas, inseguras,
perdendo tempo ou em perigo, € preciso criar um bom
projeto de design de sinalizacao, que faca com que a
informacao seja:

e acessivel (disponivel de forma facil),

e apropriada (ao conteldo e ao usuario),

e atrativa (que convide a leitura ou compreensao),

e confiavel (que nao gere duvidas),

e concisa (clara, sem adornos inuteis),

e completa (nem de mais hem de menos),

e relevante (ligada ao objetivo do usuario),

e oportuna (que esteja quando e onde 0 usuario

precisar),

e compreensivel (que nao crie ambiguidades) e

e apreciada (por sua utilidade).

Todos esses itens devem ser adaptados ao perfil e
as capacidades dos usuarios a fim de diminuir o esforco
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cognitivo necessario para garantir a atencao e a participa-
¢ao no espaco construido, tendo em mente que “quanto
mais unidades de informacao [cédigos] se deve proces-
sar, maior é o esforgo cognitivo”. (FRASCARA, 2011:12)

Para que o projeto atenda aos requisitos elencados
por Frascara, e também para que seja culturalmente sig-
nificativo, o design de sinalizagao envolve aspectos técni-
cos que, segundo classificagcao adotada por Issao Mina-
mi*, estdo divididos em duas grandes empreitadas cujos
elementos devem ser definidos no projeto pelo designer,
a fim de formar a identidade visual de um ambiente: o
sistema de aplicacdes graficas (design grafico) e o siste-
ma de aplicagbes ambientais (design de produtos).

1.3.1 SAG: Sistema de
Aplicacoes Graficas

Segundo Issao Minami (2002), o sistema de aplica-
¢Oes graficas é composto pelos subsistemas tipografico,
cromatico, pictografico/infografico e morfolégico.

Cadigo Tipografico

Em se tratando de leitura, o tamanho, o contraste
e 0 espacejamento da tipografia na sinalizagao sao os
principais pontos apresentados nos manuais de design
— incluindo os primeiros, da década de 1960 (como A
sign systems manual) — pois tém relacao direta com a
clareza e a facilidade na comunicacao. Ha determina-
¢coes para tamanhos conforme a distancia de leitura,

4 Apresentada na disciplina de graduagdo Comunicagdo Visual na

Arquitetura e na Cidade (ministrada em 2011, FAU-USP).



indicacoes de tipografias mais adaptadas para textos
grandes (feitas especialmente para displays, caixa alta
e baixa, somente baixa ou somente alta), orientacoes
sobre contrastes de cores e espagamento entre letras e
palavras. Segundo Frascara (2011:32), “alguns fatores
que afetam esta recomendacao sao o angulo de leitura,
o contraste tonal e o nivel de luz. (...) Os nimeros reque-
rem um tamanho maior porque nao formam unidades
como as palavras”. Evita-se, portanto, o uso de tipogra-
fias rebuscadas ou que nao garantam boa legibilidade
em tamanhos variados.

Em suma, informagodes verbais — como nomes de es-
tacdes, direcoes, locais, funcdes, avisos — sao apresen-
tadas em tipografia com tamanho e contraste adequados
para serem lidos de acordo com a distancia e funcao
pretendidas para o aparato informativo. No caso do Me-
tr6, as placas que informam os nomes das estacoes —
na plataforma de embarque, por exemplo — devem ser
lidas com facilidade a uma distancia muito maior do que
aquelas que informam os horarios de funcionamento da
estacao. Além disso, muitas vezes, o usuario checa em
que estacao esta, de dentro de um trem em movimento,
por isso € preciso que o tamanho e o contraste (visibili-
dade) da tipografia sejam suficientes para essa leitura
em movimento.

Portanto, pretende-se que a tipografia seja legivel em
diferentes situagdes (que o desenho do tipo seja bem
discernivel) e que garanta fluéncia na leitura (uma boa
“leiturabilidade” ou readability, em inglés). Esses dois
aspectos sao essenciais para que o usuario entenda ra-
pidamente e com seguranga o conteido da mensagem e

evite enganos, perda de tempo ou que corra riscos, por
“nao ter enxergado direito” ou por nao ter processado a
tempo as letras ou palavras. Os usuarios idosos, crian-
cas, com deficiéncia na alfabetizacao e aqueles com bai-
Xa visao poderao enfrentar problemas na velocidade da
leitura, especialmente no caso da tipografia ser pequena
demais ou com pouco contraste.

Cdédigo cromatico

As cores, além de criarem contraste na tipografia e
trazerem conforto visual e sensacao de bem-estar, po-
dem ser usadas para criar ou reforcar a identidade visual
de uma instituicao no ambiente. Nos projetos para hospi-
tais, as cores tém importancia no conforto ambiental por
serem consideradas fontes de estimulo. Além dessa ca-
racteristica, o desenvolvimento do seu uso como c6digo
fez com que os projetos utilizassem a cor com sinénimo
de funcao ou zoneamento. No livro A sign systems manual
ja é possivel verificar esse uso, pois 0s autores recomen-
dam o azul para sinalizacao de informacao, o verde para
identificacao e o vermelho para direcao (VELHO, 2007).

Um exemplo notavel do uso do cédigo cromatico € a
segmentacao dos espacos no design de sinalizacao do
aeroporto de Nova York (JFK), onde o estudio holandés
Mijksenaar projetou diferentes niveis de informacao, de
acordo com o uso dos espacos (figura 6). Em um aeropor-
to, o usuario geralmente realiza trés tipos de agao: entrar
para viajar, sair ap6s uma viagem ou usar 0s servigos do
aeroporto. Assim, 0 usuario se depara com a separacao
das funcoes, sinalizada de acordo com a cor: preto para
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0os servicos (telefone, escadas rolantes, banheiros),

amarelo para embarque (compra de bilhetes, check-in,
portoes) e verde para desembarques (estacionamento,
transporte publico). O grande diferencial desse sistema
€ o fato de que, apesar de realizar trés tipos de acao
no aeroporto, o usuario geralmente realiza apenas uma
de cada vez e a informacao de portées de embarque
se torna poluicao visual para quem desembarca. Des-
se modo, a hierarquizagao com o uso de cores, tornou
mais simples e rapido o deslocamento de quem quer,
por exemplo, apenas desembarcar, bastando seguir a
sinalizacao verde.

E interessante lembrar que a cor, sendo um dos ele-
mentos do sistema de sinalizacao, é considerada como
uma unidade de informacao “equivalente a uma seta,
mensagem ou logo” (BERGER, 2009:40). Isso significa
que a quantidade de cores deve ser ponderada para que
nao haja excesso de unidades de informacao, trazendo
maior facilidade de apreensao do sistema.
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Figura 6 — Sinalizacdo do aeroporto JFK,
feita pelo estudio Mijksenaar. Fonte: http://
nyci.blog14.fc2.com/blog-entry-2.html

Pictogramas e Infograficos

O designer deve transformar a interface do usuario
com o documento ou objeto de informacao de modo que
a comunicacao seja de minimo esforco intelectual, de mi-
nimo investimento de tempo e de maxima recompensa,
promovendo uma compreensao rapida e o uso imediato
da informacao.

Os mapas, planos e desenhos técnicos servem para
trazer informacdes nao visiveis ao usuario, ajudando-o
assim a prever suas acoes e certificar-se de que esta
no caminho certo. A infografia tem, assim, o sentido da
esquematica de Joan Costa (1998:35): a didatica visual;
tornar visivel, o invisivel, com a apresentacao de uma
informacao de baixa iconicidade (facil apreensao); com
representacoes elaboradas, por meio de uma linguagem
I6gica, estruturada, codificada e abstrata. Os mapas tra-
zem uma visao ampliada do territério em que o usuario
se encontra, trazendo, em geral, informacoes relevantes



sobre a localizacao de marcos referenciais, além da sua
prépria posicao (sentido, diregao, “vocé esta aqui”), de
forma sintética.

O uso de esquemas graficos é fundamental para si-
tuacdes complexas como, por exemplo, se localizar den-
tro de uma malha metroviaria. Dai a contribuicao sem-
pre lembrada de Harry Beck para o mapa do metré de
Londres (figura 7), semelhante a diagramas de circuitos
elétricos, referéncia para todos os outros sistemas de
transporte publico.

Conforme mencionado, os pictogramas foram desen-
volvidos na tentativa de criar uma linguagem universal e
sO depois se pensou em sua padronizacao mundial (e
até hoje se pensa). Eles derivam da criagao de sinais e
simbolos, como os hieréglifos e ideogramas, e tem a ca-
pacidade de sintetizar até mesmo frases inteiras (como
“nao fume”) em um espaco reduzido, de maneira concisa
e de rapido entendimento. Apesar do carater democrati-
zante no entendimento da mensagem (ja que nao é pre-
ciso ler no idioma local), € recomendavel usar, junto ao
pictograma, a frase verbal a qual ele se refere, pois nao
ha uma real universalizacao. O que pode ser conferido
Nnos varios paises sao usos culturalmente desenvolvidos,
quase como uma lingua regional (pois também € preciso
decodifica-los); assim, os pictogramas sao aprendidos
também pela repeticao de sua exposicao em um deter-
minado contexto.

Existe, também, uma série de pictogramas que sao
criados para o uso especializado de profissionais que
sao treinados para reconhecé-los. Porém, aqueles feitos
para o publico em geral nao tem caracteristicas de espe-

cializacao e, assim, nao se espera que haja treinamento
para sua identificacao. Desse modo, é conveniente fazer
testes com os usudrios para saber se as informacoes
transmitidas no pictograma sao reconhecidas de modo
claro e rapido.

Também se aconselha cautela ao agregar novos pic-
togramas a uma familia ja estabelecida, o que deve ser
feito de modo a nao criar conflitos com os existentes.
Frascara (2011:39) lembra que “no caso do [sistema de
qualidade] ISO, a adocao de um simbolo para informacao
requer compreensao por 67% da populacao testada”.

O sistema pictografico é especialmente benéfico em
espacos multiculturais, com fluxos heterogéneos linguis-
ticamente, como aeroportos e terminais de transporte,

pois se mostram mais eficientes que a palavra escrita,
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criando um “atalho comunicacional nao verbal” (SHAKES-
PEAR, 2011) com imagens de alto valor iconico que, além
de auxiliar na memorizacao de informacao e facilitar o
entendimento da mensagem, trazem sensag¢ao de maior
seguranca e confianca para o usuario (figuras 8 e 9).

->

Figura 8 — Pictogramas e referéncias usados para identificar
as estagOes de Metrd na Cidade do México, criado em 1968,
quando 30% da populagdo era analfabeta. Autores: Lance
Wyman, Arturo Quiniones, Francisco Gallardo. Fonte: metro.
df.gob.mx/red/iconografia.html e www.inegi.org.mx/inegi/
contenidos/espanol/prensa/comunicados/ehm2010.asp

Linha Centro
Linha Sul &«

Figura 9 — Mapa esquematico do Metrd
de Recife, criado em 1985 (Centro) e
2006 (Sul, por Guilherme Mayrdn):
mesma ideia da identificagdo de estagtes
por pictogramas, devido a alta taxa de

<~° ‘ﬁ'# & < T Integragdo Metrd-Onibus analfabetismo. Fonte: http://pt.wikipedia.
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Caodigo Morfolégico

Para concretizar a identidade visual do projeto, o de-
signer deve tornar todo o sistema de aplicagdes graficas
coeso. Para isso busca-se 0 uso de formas padronizadas
e distinguiveis de outros padroes existentes, além da de-
terminagao do sistema tipografico e cromatico. O cédigo
morfoloégico amplia a identificacao da légica criada, atra-
vés do uso de texturas, grafismos, grids e pelos formatos
adotados nas estruturas fisicas do design de sinalizagao.
Esse € um forte elemento para se trabalhar a hierarquia
e a memorizacao das informacoes, com aponta Adreas
Uebele (2006:61): “A cor, sozinha, ndo ajuda no wayfin-
ding. Se for combinada a uma forma, o resultado sera
uma imagem que chama a atengao e pode ser usada
para codificar uma secao ou um andar de um prédio.”

Elena Capolongo (2010:171) defende o uso de textu-
ras e grafismos no design de sinaliza¢ao para diferenciar,
“descontinuar” ambientes, do mesmo modo que € feito
no design de interiores, comunicando “a excepcionalida-
de do espaco em relacao ao seu entorno”. A autora faz
uso de pictogramas mais como textura do que como cédi-
go informativo que sintetiza uma frase (figura 11).
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Figura 10 — Exemplo de utilizaco Figura 11 — Estudo de Elena
de formas associadas a cores: Capolongo (2010) para
sinalizagdo de uma estacao de a utilizagdo de texturas
trem de levitagdo magnética combinada a setores col-
(Limino), em Nagoya, Japao. oridos. A figura mostra o

0 sistema foi construido para setor vermelho, onde fica
atender a Feira Internacional 0 laboratdrio de moda da

Exp02005. Disponivel em: <http:// Politécnica de Mildo.
blogs.yahoo.co.jp/seijomac-

chan/16587847.html>. Acesso

em maio de 2012.
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1.3.2 SAA: Sistema de aplicacoes
ambientais

Segundo Claudio Sampaio (2011), os ambientes sao
“cenarios de servicos”, com evidencia tangivel (arquitetu-
ra, paisagem, sinalizacao) e intangivel (conforto, limpeza,
organizacao). Assim, o design de sinalizagao nao pode
terminar na determinacao do sistema de aplicacoes gra-
ficas, na apresentacao visual. Para que seja de fato um
projeto completo, é preciso prever a aplicacdo ambien-
tal: a apresentacao do sistema, esclarecendo e definindo
suas caracteristicas tridimensionais e espaciais dentro
da légica do lugar, ficando assim a um passo do projeto
executivo (que detalha todos os pormenores da instala-
¢ao do projeto).

Ao realizar o sistema de aplicacdes ambientais, o
designer configura o layout do espacgo e o suporte fisico-
-formal onde o sistema grafico desenvolvido sera aplica-
do, projetando as interfaces que auxiliardo o usuario na
ambientacao e deslocamento dentro do espaco construi-
do. A mise-en-scéne do design de sinalizacao é composta
pelo posicionamento e pela instalagao (montagem e ilu-
minacao) dos dispositivos, afetados diretamente pelos
materiais escolhidos e pela legislacao de acessibilidade
e seguranga em vigéncia.

Posicionamento (localizacao)

O posicionamento da sinalizagdo € uma etapa impor-
tante para concretizar o projeto e proporcionar o melhor
uso possivel do sistema. Essa atividade compreende
analise dos acessos, dos fluxos e dos locais de tomada
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de decisao. E interessante criar um roteiro entre os dis-
positivos, para que se possa trabalhar a hierarquia das
informacdes nos locais, a fim de que sejam distinguiveis
pelo usuario como mais ou menos importantes para seu
deslocamento. A sequencialidade entre os dispositivos
deve ser sempre avaliada (com prot6tipos virtuais e mock-
-ups, no momento do primeiro posicionamento e com tes-
tes posteriores in loco) para garantir o funcionamento do
sistema, conforme apontam David Pontille e Jérdme Denis
(2011), no estudo sobre a sinalizagao do Metr6 de Paris.
Como dito anteriormente, a repeticao ou redundancia das
informacdes em pontos estratégicos ou criticos deve ser
cuidadosamente avaliada para que nao se tenham ruidos
(poluicao visual) desnecessarios no ambiente.

Esses cuidados no posicionamento visam a criacao
de uma ordem no ambiente e fazem com que ele seja
“lido” com mais facilidade. Segundo Fernandes (2007),
ha mais ordem onde “a leitura ou apreensao de uma
informacao tende ao maximo de legibilidade”; e ha mais
desordem onde “a possibilidade de selecao da informa-
cao tende a zero, impossibilitando qualquer forma de
visibilidade”.

Além dos préprios dispositivos criados, o ambiente
em questao pode ser povoado por outros marcos que
também sao considerados como referéncias para os
usuarios no momento do deslocamento: obras de arte,
monumentos, quiosques de vendas ou institucionais,
servicos de informacao, piso tatil e publicidade sao
exemplos de objetos referenciais que podem cooperar ou
competir com a sinalizacao, formando o que Pontille e
Denis (2011) chamam de ecologia grafica.



Nesse sentido, Ronald Shakespear (2011:95), res-
ponsavel pelo redesign da sinalizacao do metré de Bue-
nos Aires resume:

Os sistemas de sinalizacao sensatos e
intuitivos sao criagdes de designers que en-
tenderam a complexidade do espaco publico,
o entorno particular do projeto em questao, o
desempenho e as funcbes que sdo espera-
das da sinalizacao.

Instalacao (posicionamento, montagem
e iluminacgao)

Para ser lido e entendido, o dispositivo de sinaliza-
¢ao deve ser, antes de tudo, notado. O posicionamento,
a montagem e a iluminagao, apesar de parecerem proce-
dimentos basicos, sao muitas vezes negligenciados. Per
Mollerup (2005) e Frascara (2011) também apontam a
sujeira (fisica) da sinalizacao como fator de invisibilidade
do sistema. Além de estarem visiveis, o posicionamento
oportuno dos dispositivos (sua presenca onde sao neces-
sarios) deve ser um item prioritario para os executores e
mantenedores do sistema de sinalizacao, pois € um fator
critico para a disponibilizacao (e acesso) a informacao.
Essa ideia é corroborada por Redig (2004): “Em primeiro
lugar, é essencial que a informacao apareca (em primeiro
plano) quando precisamos dela e nao apareca (fique em
segundo plano) quando nao precisamos”.

Em geral, a instalagao € executada por empresas ter-
ceirizadas, especializadas na confeccao dos materiais.

Na maioria dos livros sobre design de sinalizagdo — como
sera discutido no capitulo “fases do projeto” — recomen-
da-se que durante essa etapa o designer fiscalize a exe-
cucao da obra.

Durante o projeto, cabe ao designer escolher os tipos
de suporte a serem usados nos ambientes internos e ex-
ternos. Além da escrita na parede ou no chao com pintu-
ra ou adesivacao, existem varias formas tridimensionais,
com diferentes implicagdes na configuragao e no uso dos
espacos, conforme Mollerup (2005) elenca: suspensas,
“achatadas” (placas ou letras presas a parede), totens e
“rotativos” (placas rotacionadas em um unico pedestal).
Cada um desses tipos de suporte deve ter sua qualidade
de informacao, distancia de leitura e altura de posiciona-
mento previamente estipulado para que as caracteristi-
cas de design grafico sejam apropriadas e seja possivel,
assim, ler e entender a mensagem rapidamente, a uma
distancia pertinente a trajetéria do usuario.

A escolha do tipo de suporte pode ter o objetivo de
criar contraste ou neutralidade com a arquitetura ou pai-
sagem (no caso de area externa) na qual se insere. Em
todo caso, ela deve ser legivel sob qualquer circunstan-
cia, e por isso a iluminacao dos dispositivos informativos
também deve ser prevista (inclusive para garantir o uso
do sistema por quem tem problemas de visao). Ha ainda
que se ter atencao para a legislacao especifica nos am-
bientes externos — como no caso da Lei Cidade Limpa em
Sao Paulo — e para a legislacao de acessibilidade que,
entre outras normatizagdes, sugere a quantidade de ilu-
minacao necessaria para o uso democratico do sistema
de transporte (como a ABNT NBR 14021:2005).
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Mesmo com o foco na atuacao do designer, € inte-
ressante reiterar a importancia do momento critico do
posicionamento in loco dos dispositivos. Esse trabalho
deveria ser rotineiramente avaliado por agentes e usua-
rios do espaco, por meio de observacoes e estudos er-
gondmicos, a fim de garantir ou manter a eficiéncia do
sistema. Nao adianta colocar um icone indicando fuga
de incéndio, se ele aponta para uma parede. O posicio-
namento ou, como dizem Pontille e Denis (2011), a “geo-
semiética” pode, portanto, comprometer a qualidade e a
confiabilidade de todo o sistema.

Materiais / Tecnologia

As estruturas dos suportes fisicos sao projetadas de
acordo com a finalidade dos sistemas. Na maioria dos
casos, em sistemas de sinalizacao nao efémeros opta-se
pela durabilidade dos materiais, pela facilidade de limpe-
za e de conservacao. A vida util dos materiais é conside-
rada como uma questao de sustentabilidade, além de ser
um requisito para os custos de fabricacao e reposicao.

Deve-se observar o uso de materiais que nao preju-
diqguem a visibilidade do dispositivo e das informacoes
contidas nele: evita-se assim o0 uso de superficies trans-
parentes, pouco opacas, ou ainda muito refletivas ou com
pouco contraste.

A escolha dos materiais também esta associada
a definicao do estilo, além de questoes de mercado e
moda que podem emprestar conceitos para o sistema.
Elementos translucidos, feitos com madeira de demoli-
¢ao, com retro-iluminacao, em aco escovado, com neon,
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tecido (figura 12), papelao, banners reutilizados, entre

outros, sao exemplos de materiais que emprestam suas
caracteristicas para o ambiente onde estdo expostos,
ajudando assim na criacao de uma identidade ou ima-
gem do sistema de sinalizacao e do lugar, que podera ser
percebida pelos usuarios.

Acessibilidade (legislacao, normas
de seguranca)

O design grafico, “através de elaboragdes combinaté-
rias de formas, cores e estruturas graficas significantes”,
ajuda a pessoa a acessar a informacao, é mediador, faz
a interface entre a mensagem € 0s seus usuarios. Esse
dispositivo € importante ndo apenas para ver as coisas
e fendmenos da realidade, mas para ajudar no processo
de tomada de decisao (COSTA, 1998).
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Figura 12 — Exemplos de sinalizagdo feita
com material diferenciado, nesse caso

0 designer Hara Kenya utilizou tecido
(duravel até 400 ciclos de lavagens) para
sinalizar os hospitais Katta e Umeda, no
Japdo. A ideia era criar maior aconchego
nesses ambientes. Fonte: http://www.
spoon-tamago.com/2008/09/17/kenya-
hara-retrospective-part-2/



Nesse sentido, as normas de acessibilidade buscam
melhorar a qualidade de vida da populacao em geral,
apresentando recomendacdes que tornem o ambiente
construido em um local que considera a pluralidade dos
usuarios e, portanto, a diversidade das competéncias
cognitivas individuais. Assim, a sinalizacao se torna “um
dos principais instrumentos de funcionamento do servico
publico de transporte e participa ativamente na produ-
¢ao de espacos publicos acessiveis” (PONTILLE; DENIS,
2011:16).

Para a ABNT (NBR 14021:2005), o termo acessivel
“implica tanto acessibilidade fisica quanto de comunica-
c¢ao”. No documento, a norma estabelece parametros
para o desenho universal dos sistemas de transporte
publico, em especial para trens urbanos e metropolita-
nos, que considera “diversas condicdes de mobilidade
e de percepcdo do ambiente pela populacao, incluindo
criancas, adultos, idosos e pessoas com deficiéncia, com
ou sem a ajuda de aparelhos especificos”. A recomenda-
cao dada pela ABNT ao design de sinalizagao, além da
padronizacao, ergonomia € legibilidade, é disponibilizar
informacoes aos usuarios sobre como utilizar os equipa-
mentos e onde se localizam os servigos de atendimento
preferencial (figura 13).

Se o local atender as normas vigentes, desde a fase
de projeto ou com as adaptacoes posteriores, podera en-
tao ser considerado um ambiente acessivel e assim ser
indicado com o pictograma ou simbolo internacional de
acesso (presente na figura 13), garantindo a todos o usu-
fruto dos servicos oferecidos. Desse modo, o aparente
fim no controle é na verdade fonte de autonomia para

0 usuario, conforme apontam Ely et al (2008:42, grifo

Nnosso):

Um lugar que possui acessibilidade espa-
cial nao é simplesmente aquele que permite
0 acesso, a chegada, mas que proporciona ao
usuario a compreensao de suas funcoes, de
Sua organizacao espacial e atividades, possi-
bilitando sua participacdo nessas atividades.
Todas essas acdes devem ser realizadas com
seguranca, conforto e independéncia.
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Figura 13 — sinalizagdo visual
suspensa do local de embarque
para a pessoa com deficiéncia
ou mobilidade reduzida. Fonte:
ABNT NBR 14021:2005.
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Portador de

necessidades
especiais

% da populagao

Totalmente
cegos

2a3%da
populagdao

Pessoas com baixa visdao
(enxergam com muita
dificuldade, especialmente
tipografia e cores)

Ao menos 15% da populagado.
Apds 65 anos, chega a 75% da
populagdo

Cadeirantes
(pessoas com restrigdo
de mobilidade)

2 a 3% da populagdo. Pessoas “com
pouca dificuldade de locomog¢do”:
5% da populagdo

Letras e dispositivos

Rota adaptada e sinalizada com
o sinal internacional de acesso,

Tabela 1 — Estratégias do Design de
Sinalizagdo para acessibilidade. Fonte:
autora com base em dados de Craig
Berger (2009: 47-8) e IBGE, censo 2010
(fonte: www.ibge.org.br).

Estratégia .
- Uso de piso tatil,
utilizada pelo ) ~
A informagdes em
design de

2 Braille e sonoras
sinalizagao

com mais contraste, e
tamanho maior

localizado em todos os acessos e
servicos, além da indicacdo de rotas
de emergéncia para esse tipo de
usudrio

E interessante pontuar que, atualmente, o design de
sinalizacao considera e procura atender a trés tipos de
usuarios com necessidades especiais: totalmente cegos,
pessoas com baixa visao e cadeirantes, conforme mostra
a tabela 1.

Ja a “sinalizacao visual de emergéncia”, como con-
ceitua a ABNT, indica de forma permanente os dispositi-
VoS, comportamentos e rotas de emergéncia, para situa-
coes de anormalidade do sistema de transporte, onde a
reacao devera ser imediata. Nesse caso, a autonomia do
usuario estara subjugada a sua seguranca.

Assim, devido a sua caracteristica extremamente
padronizada, a sinalizacao prevista em normas, obriga-
téria, devera ser considerada nos projetos de design, de
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modo a evitar o conflito visual entre os dois sistemas (o
normativo e o do designer).

Se o sistema de design de sinalizaggao em um am-
biente for coerente, de facil apreensao, culturalmente sig-
nificativo, organizado sistematicamente, com estruturas
caracteristicas, hierarquizado, com previsao de rotas e
acessibilidade, dificilmente se tornara confuso e labirin-
tico (MOLLERUR 2005:73). Assim, a sinalizacdo podera
ser “um gestor dos espacos do metrd cuja onipresenga
produz um ambiente que configura ao mesmo tempo o lu-
gar e 0s seus habitantes” (PONTILLE; DENIS, 2011:95).



1.3.3 Sistema de mensagens
(conteudo)

As mensagens expostas em um ambiente podem
ser tao diversas quanto seu suporte de visualizacédo e
formato grafico. Nesse sentido, Chris Calori (2007:62)
apresenta um modelo de piramide que utiliza a mesma
divisao feita por Issao Minami (SAA e SAG), porém, acres-
centando o intangivel sistema de mensagens (figura 14).

informacao

Figura 14 — modelo de pirdmide de Chris Calori
(2007:62, adaptada para o portugués).

Nesse sistema, segundo a autora, estao organizadas
as mensagens que serao vistas pelos usuarios, ou seja,
qual seu “tom”, onde estara localizada e como a localiza-
¢ao e as mensagens dos varios dispositivos do sistema
se relacionam para formar uma rede coesa e consisten-
te de informagdes. Os outros sistemas (design grafico
e dispositivos estruturais) sdo 0os suportes para que o
processo de comunicacao das informacoes se torne con-

creto e visivel. O sistema de mensagens, portanto, deve
ser planejado e mapeado antes de qualquer atividade de
design, pois ele guiara as decisdes do SAG e SAA. (CA-
LORI, 2007:62).

A localizacao e as mensagens interferem no tama-
nho dos dispositivos fisicos e no design grafico: “pois
ha um determinado tamanho, comprimento e quantidade
de mensagens dependendo da distancia de leitura. O ta-
manho dos graficos, por sua vez, afeta o tamanho dos
dispositivos em que sao expostos.” (CALORI, 2007:66).

Existem alguns tipos de sinalizacao, divididos por
conteldo, localizacao e a funcao de sua comunicacao.
Nao hé consenso no Brasil e no exterior sobre essa clas-
sificacao, mas com base em Per Mollerup (2005:105)
€ possivel apresentar sucintamente quatro tipos de fun-
¢Oes das mensagens em design de sinalizacao:

1. Identificacao

Identificam locais, facilidades e servicos disponiveis
ao usuario, como elevadores, escadas rolantes, banhei-
ros, bilheterias, além do nome das estacoes. Nao apenas
dentro do sistema de transporte,
mas também em seu exterior,
como fazem os totens que iden-
tificam as estacdes de metré em
Sao Paulo. No caso do design de
sinalizacao comercial, a funcao
de identificagao (relacionada as
fachadas) é o principal elemento
do projeto.

¢ Figura 15 —Exemplo de sinalizagdo de
identificagdo no Metrd-SP. Estacdo Tu-
curuvi, outubro de 2012. Fonte: autora.

1



2. Direcional ou de orientacao

Esses sinais procuram orientar os usuarios,
apontando direcoes e espacos, por meio de setas
(figura 16). Nessa categoria se concentram os es-
forgos dos estudos em wayfinding, pois os dispositi-
VOS irao ajudar a guiar o usuario no fluxo pretendido
(entrar, sair ou fazer uma conexao): “Se as placas
de orientacao, forem insuficientes (em quantidade
ou contelido), podera haver uma fonte de congestio-
namento no fluxo dos pedestres, reduzindo a velo-
cidade e a eficiéncia dos passageiros dentro da es-
tacao” (ZENG, 2011:20). Também nessa categoria
€ possivel incluir os mapas, cuja funcao € orientar
0s usuarios, situando-os em um contexto maior (no
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caso do metro, dentro de uma malha metro-ferrovia-
ria e em seu perimetro exterior).

Também pode ser chamada de interpretativa
ou informativa, pois oferece conteudo histérico, cul-
tural ou ainda informacdes sobre o funcionamento
do espaco, como as tabelas de tarifas na bilheteria
(figura 17) ou os cartazes que explicam o0 uso da bi-
cicleta no Metr6. As mensagens honorificas, como
aponta Calori (2007), também estao nessa cate-
goria, registrando nomes de benfeitores, doadores,
financiadores, empresas ou governantes responsa-
veis pelo empreendimento.

€

Fonte: autora.

Fonte: autora.

Figura 16 — Exemplo de sinali-
zagdo de orientagdo no Metro-SP.
Estagdo Luz, outubro de 2012.

Figura 17 — Exemplo de sinali-
zagdo descritiva no Metro-SP.
Estacdo Luz, outubro de 2012.

4. Regulatoéria

Nessa classificacao estao os sinais de alertas,
adverténcias e avisos, além daqueles que regulam
0 ambiente (como o sinal de “proibido fumar”). A
legislacao especifica para comunicagao visual em
ambientes publicos — normas de acessibilidade e
seguranga como a de combate a incéndio e panico,
a ABNT NBR 13434-1 e 2:2004 - regula a sinali-
zacao em forma, cor e posicionamento no espaco
construido. Segundo Zeng (2011), a sinalizacao
regulatéria pode apresentar-se como: operacional
(informam falhas no sistema ou horarios dos ser-
vicos), de adverténcia (alerta para a possibilidade
de perigo) e sinais de proibicao (evitar comporta-




mentos indesejados ou dispostos na legislacao). Esse
tipo de sinalizagao traz, portanto, o aspecto de contrato
social entre a instituicdo e os usuarios, para o conforto
e seguranca da operacao no sistema de transporte. Em
especial, nos exemplos de sinalizacao de adverténcia,

€ possivel notar como a instituicdo comunica-se (e po-

- ’ - ST S

a Sa ida dos passageiro, antes de embarcar,
Let passengers exit before boarding.

siciona-se) com 0s usuarios, pois pretende construir ou
reafirmar um comportamento padrao dentro do sistema,

tentando regular a interagcao destes com o ambiente e

também com os demais usuarios (figuras 18 e 19).

Quer viajar
Sentado?

mbarque no ditimo Figura 19 — Exemplo de sinali-
= 'd:;’]:a;?g;ma 2, zacdo regulatdria no Metro-SP.

i : Estacdo Butantd, outubro de
2012. Fonte: autora.

_Sugestoes

€

Figura 18 — “Quer viajar sentado?” — Exem-
plo de sinalizagdo regulatoria no Metro-SP.
Estagdo Tucuruvi, outubro de 2012. Fonte:

autora.
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1.4 Especificidades do design
de sinalizacao em sistemas
de transporte publico

Para a producgao e analise dos projetos de design de
sinalizacao, além dos elementos graficos apresentados,
€ importante considerar as especificidades que o espaco
€ 0 uso em questao apresentam. Nao existe bibliografia
que trate exclusivamente sobre o design de sinalizacao
de sistemas de transporte publico de massa. Porém, tais
projetos em aeroportos, plataformas de transporte multi-
modais, ferrovias e metrds sao exemplificados nos livros
de sinalizacao e wayfinding, por serem desafiantes para
os designers e muito relevantes para a sociedade.

Nestes espacgos de transito massivo, o wayfinding
deve ser bem planejado e constantemente avaliado, para
que o0s usuarios, de caracteristicas multiplas, possam re-
unir ou adquirir as informacoes espaciais, organizando-as
e atualizando-as. Conforme dito anteriormente, uma das
principais caracteristicas do wayfinding € a sequencialida-
de, o que, em sistemas de transporte publicos, torna-se
um dos pontos criticos para o estabelecimento de cone-
x0es entre rotas.

Além disso, deve-se ter em conta as diferencas de
cada infraestrutura de transporte. Um aeroporto, por
exemplo, € uma estacao Unica, que pode ter varios aces-
sos, mas dificilmente se amplia pela cidade, como é o
caso do sistema metroviario, que em geral € construido
por etapas, e, ao longo dos anos, tem seu entorno e ca-
racteristicas de terreno e arquitetura modificados.
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O estudo de Ruetschi e Timpf (2005) parte do ponto
de vista do passageiro no uso do transporte publico. Os
autores identificam os elementos “preocupantes” que
em geral aparecem no planejamento e na realizagao de
uma viagem:

1. identificacao da localizacao do acesso, das areas
de transferéncias e das saidas;

2. intermodalidades: devido as paradas pré-progra-
madas, constantes e limitadas, é preciso continuar a via-
gem em outro meio de transporte (6nibus, taxi, bicicleta,
carro) ou caminhar;

3. conexdes: por ser um sistema fixo de linhas, é
inevitavel que ocorram baldeacoes;

4. planejamento: o usuario pode, dentro do periodo
de servico, acessar o transporte em horarios diversos e
aleatérios, além de, muitas vezes, ser preciso planejar
0s custos, a complexidade da rota e o tempo de viagem.

Com o fim da viagem, o passageiro aprende como
se localizar, usando o sistema de comunicacao visual,
constréi um mapa mental da rede de transporte e dos
espacos que percorreu: um conhecimento que sera utili-
zado nas proximas experiéncias que tiver, seja na mesma
linha ou em outros sistemas de transporte.

Ja do ponto de vista da instituicdo, a preocupacao
€ disponibilizar informacdes para um usuario-padrao ou
para certos tipos de usuarios. Molinero (1998 apud Fer-
nandes, 2007) identifica alguns tipos de usuario presen-
tes em sistemas de transportes em massa, de acordo
com sua frequéncia e, portanto, familiaridade com o uso

desses ambientes:



1. usuario regular em rota cotidiana;

2. usuario regular em rota nova;

3. usuario potencial (que conhece a cidade, mas
Nnao usa sempre o sistema) e

4. turistas (desconhecem totalmente o sistema de
transporte e a cidade).

Assim, as possibilidades de roteiro devem ser infor-
madas considerando a diversidade de demandas infor-
mativas. Por isso é interessante prever, na fase de pro-
jeto, suportes de sinalizacao temporaria (cavaletes para
cartazes) ou dinamica (monitores ou dispositivos LED).

A preocupacao com os fluxos se traduz, segundo
Sampaio (2011), em categorias de informacoes com trés
finalidades: para a tomada de decisoes (definicao de ca-
minhos), para a execucao das decisoes (direcionamento
de caminhos) e para a concluséao da tomada de deci-
soes (identificagao do destino, compreensao do espaco).

Ja para Zeng (2011), em sistemas de transporte,
existem duas grandes demandas informativas, quando
0 usuario procura se apoiar no sistema de sinalizacao:

1. Em relacao ao fluxo: as areas de entrada (aces-
SO ao sistema), saida (embarque/desembarque) e de
transferéncias (tlineis de acesso, elevadores, escadas).

2. Em relagao aos espagos: a entrada/saida (liga-
¢ao com o exterior), hall ou mezanino (onde fica a bilhe-
teria e os bloqueios) e as plataformas (que permitem o
embarque/desembarque e fazer conexdes entre linhas).

A ABNT (14021:2005) detalha o fluxograma de sina-
lizagao de um sistema de trem urbano ou metropolitano
(figura 20), prevendo a sinalizacao das rotas acessiveis

entre os espacos considerados essenciais para o deslo-
camento (0s pontos em que se tomam decisoes).

Analisando o fluxograma, de 2005, percebe-se a
preocupacao com a sinalizagao de emergéncia das vias
entre as estacoes, 0 que nao existia de forma ampla até
2011 no Metr6é de Sao Paulo (figura 21). Portanto, este
€ um setor em que os designers tém muito a contribuir
para a seguranga e o conforto nos sistemas de transpor-
te no Brasil.

Ainda segundo Zeng (2011), em estacGes com cone-
xoes/integracoes, deve haver uma redundancia de infor-
macoes, pois em geral, o fluxo vem de diversas entradas
e/ou plataformas. Porém, a questao da redundancia pode

sugerir um confronto com o minimalismo proclamado nos

o

Figura 20 - Fluxograma da sinali-
zagdo do sistema de trem urbano
ou metropolitano. Fonte: ABNT NBR

sistemas de design de sinalizagao. Sobre essa questao, 14025:2005.
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Mollerup (2005:224) ressalva que a informacao redun-
dante nao pode ser considerada supérflua se ela for pro-
positadamente til: “uma mensagem sem redundancia é
extremamente vulneravel a ruidos e desentendimentos”.
Ele cita como exemplo, o anuncio em alto-falante em uma
estacao sobre a “linha E”. O que ja poderia ser suficien-
te, porém alguns passageiros poderiam entender “linha
D”. Assim, recomenda a disponibilizacao da mensagem
redundante: “linha E para Harrington”. Seria preciso,
entao, reduzir as informacdes sem ser reducionista, ou
seja, sempre pensar na visao do sistema.

Ao estudar a eficiéncia do sistema de sinalizacao do
metré de Montréal, Zeng (2011) apontou os locais onde
deve haver maior énfase e redundancia de determinados
tipos de informacao: os sinais de proibicao, por exemplo,
deveriam ser repetidos em todos os niveis (entrada, hall
e plataforma); ja os operativos, como o preco do bilhete,
devem estar na entrada para ajudar o passageiro a plane-
jar a viagem. No nivel da plataforma, os sinais de adver-
téncias devem ser mais apresentados (ter mais énfase),
pois estao presentes em momentos criticos (embarque/
desembarque). O autor ainda ressalva a importancia de
Se prever 0 espaco necessario para a aglomeragao dos
passageiros, em especial nas estacdes multimodais ou
com varias direcoes e nas estradas e saidas das esta-
coes (onde se obtém informagdes sobre o entorno exte-
rior). Nesses locais, 0 passageiro precisa consultar de-
terminados tipos de informacao com mais detalhamento,
porém sem afetar o fluxo.

A forma como 0s acessos sao nhomeados também
interfere no direcionamento rapido e preciso dos passa-
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geiros, pois ha a tendéncia de tratar essas informagoes
como se fossem coordenadas, e de procurar légicas que
tornem previsiveis a navegacao. Assim, a toponimia (no-
meacao dos lugares) mostra-se como fator importante na
divisao dos espacos, dando “pistas” sobre a localizacao
e a funcao dos mesmos.

Figura 21 — Sinalizagao de rota
de fuga entre estag0es, desen-
volvida pelo Metr6-SP, em teste
com fumaca (foto: ABREU,
ARAUJO JR.; SAMPAIO, 2011).



2 Metodologia do
design de sinalizacao:
fases do projeto

Apés a apresentacao dos elementos constitutivos e da pro-
blematica do design de sinalizagao, inclusive pontuando sua pra-
tica em ambientes complexos, cabe apresentar a metodologia
do projeto de design de sinalizacdo. Ou seja, como os designers
pensam ao resolver e entender problemas de sinalizacao nos
espacos construidos.

Os designers com portfélio na area costumam desenvolver
seus proprios métodos. Por exemplo, Ana Lucia Velho (2007),
com mais de 30 anos de atuacao, apresentou em sua disserta-
¢cao de mestrado um método baseado no escritério em que traba-
Ihava (Valéria London Design). Alguns profissionais estrangeiros
tém livros langados sobre o tema diferenciando fases para que
essa area especifica possa ser compreendida dentro de um pro-
cesso de design com caracteristicas peculiares.

E importante lembrar que, no caso do design de sinalizacao,
“o cliente é geralmente um conjunto de pessoas e interesses,
enquanto o designer é um time de profissionais de diferentes
disciplinas” (GIBSON, 2009:128). A equipe pode ser formada
por designers trabalhando junto com arquitetos, luminotécnicos,

Figura 1 — Escadas rolantes que levam a saida enquanto
placas indicam outra dire¢do. Estagdo Pinheiros. Setembro
de 2012. Fonte: autora.

>

Figura 2 — Desmonte da faixa horizontal
continua com a identidade visual do manual
de 1981. Estagdo Carandiru. Outubro de 2010.
Fonte: autora.




profissionais do marketing/branding, engenheiros, cons-
trutoras e incorporadoras, designer de interiores, paisa-
gistas, profissionais especializados em wayfinding, entre
outros. Devido a essa heterogeneidade, o trabalho dentro
da equipe de design deve privilegiar a iteracao, em diver-
sas fases do projeto, enquanto o feedback entre o cliente
e a equipe deve ser o ponto de partida para retomar o
processo iterativo. H4 um fundamental atrelamento do
projeto de design de sinalizacao ao espaco, portanto
ressalta-se cada vez mais a importancia do trabalho em
conjunto de designers e arquitetos: os ambientes podem
ter situacoes de uso similares, porém, apresentam estru-
turas arquitetdnicas e fungdes diferentes.

Conforme os estudos de metodologia comparada, a
partir dos livros de design de sinalizacao, Cardoso et al
(2011) identificaram os processos envolvidos na realiza-
cao de projetos na area. Apesar de perceberem a divisao
do processo em quatro, seis, sete, oito ou dez etapas,
para os autores da UFRGS, “nota-se a presenca de gru-
pos bem definidos, tais como pré-design ou planejamen-
to; design [ou projeto] e pos-design ou implementacao”
(CARDOSO ET AL, 2011:9). Essas trés grandes fases
também sao apontadas por Chris Calori (2007), em seu
método.

E possivel perceber que, durante o desenvolvimento
do projeto, a divisao entre os sistemas de aplicacoes gra-
fica (SAG) e ambiental (SAA) nem sempre € explicitada
desse modo, separado. Alguns autores enfatizam ques-
toes burocraticas do pré-design (como conseguir finan-
ciamento e participar de licitacoes), outros apontam para
a importancia do briefing, das simulagdes e protétipos
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virtuais e fisicos, além dos manuais de utilizacao (UEBE-
LE, 2007; MOLLERUR 2005); porém, poucos pontuam a
pertinéncia da entrega desse manual, por meio de uma
primeira manutencao e avaliacao, como faz Edo Smitshui-
jzen (2007).

E interessante notar como a questdo do usudrio, para
quem o design deveria ser sempre direcionado, torna-se
secundaria e até mesmo desprezada pelos profissionais-
-autores. Durante o processo, percebe-se que, ao realizar
0 briefing do projeto, o designer deve somar informacoes
recebidas do cliente sobre a intencao de utilizagao do es-
paco e as restricoes de projeto com os dados fornecidos
pelos arquitetos, engenheiros e outros profissionais téc-
nicos envolvidos. A obtencao de dados detalhados e con-
sistentes sobre necessidades, caracterizacao e anseios
de usuarios nao parecem ser demandas fundamentais
dos designers, nesta fase do projeto. Além disso, os au-
tores da area divergem bastante sobre como deveria ser
realizada a etapa de pés-design ou avaliagao p6s-uso de
seus projetos instalados. Questiona-se, assim, até onde
iria a participacao ou expertise do designer nesse tipo
de projeto.

Para alguns autores, como Mollerup (2005), Uebele
(2007) e Calori (2007), a avaliacao de seus projetos im-
plantados, ap6s um tempo de uso é importante para que
o designer possa aprender com o que fez e melhorar sua
propria pratica em outros projetos. Assim, mesmo nao
recebendo formalmente para avaliar o sistema, seria inte-
ressante para o designer fazé-lo, observando diretamen-
te a utilizacao dos usuarios, além do feedback do cliente
e do arquiteto responsavel. Para Chris Calori (2007:61),



0 momento da operacao e do relacionamento do usuario
com o sistema é uma oportunidade rara de aprendizado,
quando efetividade e funcionalidade poderao, enfim, ser
avaliadas. Segundo a autora, o cliente podera contratar
o designer para fazer um relatério de avaliacao, quando
0s ajustes finos serao feitos e sinalizagcoes adicionais,
criadas. Porém, a autora nao discorre sobre como desen-
volver métodos de avaliagao.

No método de projeto proposto por Cardoso et al
(2011:12) também se coloca a avaliagao com cliente e
usuario, para que no relatério final sejam feitas altera-
¢oes e inclusdes no manual. Tal pratica permitiria “sa-
nar inconsisténcias assim como possibilita aprendizados
para novos projetos”. Ja Velho (2007), propde que o pro-
jeto original tenha ajustes no momento da implantagao e
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producao do mesmo: seria um manual “as-built”, porém
sem utilizar informagbes advindas da utilizacao do sis-
tema pelos usudrios. Na descricao do método de Gib-
son (2009), nao ha previsao de avaliagdes e feedback
de usuarios ou mesmo de clientes, apds a revisao da
instalagcao e com o uso.

Como dito antes, Edo Smitshuijzen (2007) difere dos

anteriores por sugerir a elaboracédo do manual do siste-

ma de sinalizacao e a entrega da documentagao para
manutencgoes futuras, ap6és um periodo de uso. Segundo
Sampaio (2011), devido a complexidade de um projeto
de grande porte — como em sistemas de transporte, mui-
tas vezes construido por etapas ou trechos — o manual
de referéncia a ser utilizado deve ser construido durante
a instalacao e a manutencao do design de sinalizacao.

Assim, o manual “as-built®” é atualizado conforme forem
realizadas revisdes do projeto inicial, in loco, sendo o
mais fiel possivel a realidade do ambiente.

Apesar dessa recomendacao, percebe-se o usuario
como item acessorio na fase de projeto: as decisoes de
design sao baseadas no briefing produzido em conjun-
to com arquitetos e clientes, que acabam por mediar o
contato com o usuario final. J& no momento da avaliacao
nao ha consenso sobre como fazer a avaliagao do/com
0 usuario e como ela alteraria o projeto, nessa fase final.

A divisao em pré-design, design e pds-design pode
ser simplificada a partir dos diversos métodos encontra-
dos em:

e Pré-design: o briefing tem importancia maior, pois
nele serao definidos os objetivos, hierarquizacao de
informacoes, custos e prazos.

¢ Design: definicao da linguagem. SAG e SAA. Simula-
¢cao e protétipos.

e Pos-design: projeto executivo (manual e detalha-
mento), producao e fiscalizacao da implantacao.
Avaliacao pés-ocupacao € opcional e muitas vezes,
informal.

A fim de melhorar a avaliagao poés-ocupacao e dar
subsidios as decisoes de design durante o desenvolvi-
mento dos projetos de design de sinalizagcéo, o paradig-
ma da centralidade no usuario deveria ser considerado
como condigao sine qua non. Essa também é a opiniao
de Cardoso et al (2011:11), ao propor um método (ainda
nao aplicado) que parte das necessidades dos usuarios
para a formulacao do briefing: “Ap6s o levantamento de

5 Expressdo utilizada com o mesmo sentido pela area de engenharia.
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requisitos dos usuarios deve-se fazer uma priorizacao
destes (...) [e entao] sao definidos os requisitos de pro-
jeto.”

Para validar o sistema proposto, a principal estraté-
gia dos designers esta na prototipagem, virtual ou fisica.
Porém, a validacao é feita pelos clientes e técnicos: nao
foram encontrados relatos de pesquisas com usuarios
para validagao dos protétipos (como se faz na producao
de protétipos de embalagens). Além disso, todo o esforco
de projeto, prototipagem e instalacao parece estar abaixo
do necessario, se as questoes de pds-ocupacao (opera-
¢cao e manutengao) forem tratadas com descaso, como
aponta Craig Berger (2009:75):

Entenda as questdes de poés-ocupacao:
limpeza, manutencao, reposicao, e operagoes
sao questoes significantes. Um belo sistema
de sinalizacao que seja muito dificil de man-
ter rapidamente sera suplantado por alterna-
tivas. Incorporar tecnologias avancgadas, se
nao existe uma estrutura de suporte, ira criar
um pesadelo operacional de componentes
eletronicos caros e inutilizados.

E possivel afirmar ainda que, em geral, para as di-
retrizes do projeto, o contexto espacial parece ter mais
importancia que o contexto cultural. Elena Capolongo
(2010:17, grifo nosso) resume o método de projeto do
designer de sinalizacao:

[E preciso] observar o problema a partir
de diversos pontos de vista, partindo antes
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de tudo da analise do espaco, das suas carac-
teristicas para depois chegar a uma escolha

grafica que possa trazer o maximo da funcao
do wayfinding e ao mesmo tempo caracterizar

0 ambiente.

Percebe-se nesse resumo a falta da caracterizacao
das demandas dos usuarios finais, antes e depois do
projeto estar finalizado; ou seja, os anseios e deman-
das dos operadores, mantenedores e dos usuarios do
sistema nem sempre sao considerados. Desse modo, o
briefing contempla uma visao de requisitos espaciais, de
custos e de imagem, a partir das informagodes fornecidas
pelos clientes.



0Os meios do design grdfico envolvem dois
tipos de tecnologias: a) as de produgdo,
pelas quais o trabalho do designer, trans-
formado em matriz, € seriado e reproduzido
em cdpias; b ] as de difusdo, através das

quais o produto do design grdfico € colo-

cado em contato com seus destinatdrios.

(Sandra Souza)

3 Mudancas na area
ao longo de 40 anos

No periodo de tempo compreendido pelo estudo de caso do
design de sinalizacao Metrd de Sao Paulo (1968-2013), o design
de sinalizacao evoluiu em:

e Método: em especial na questao do briefing,

e Pratica: ampliacao das responsabilidades do designer e

uso dos computadores para fazer os projetos,

e Mercado: a maior demanda, que era de 6rgaos publicos,

agora € de construtoras privadas e

e Mercado fornecedor de substrato: com uma gama de mate-

riais e impressoes diversificada.

Ao longo desses 40 anos, a linguagem e o projeto do movi-
mento moderno, passaram do paradigma da “homogeneizacao
democratica” para a busca por uma diferenciagao de imagem
no mercado. A propria demanda pelos servicos de design pas-
sou das esferas publicas (aparelhos publicos como parques,
zoologicos, cidades, metrds, trens e Onibus) para as esferas
privadas, desenvolvendo o design corporativo.

Esse fendbmeno, segundo Craig Berger, deu-se na década
de 1980, quando houve um consideravel crescimento dos em-

Figura 1 — Exemplo dos diversos
dispositivos de comunicacgdo
convivendo em um mesmo espago:
backlight da rota de fuga, tv de LCD,
painel de formica adesivada e papéis
colados no mural. Estagdo Paraiso.
Setembro de 2012. Fonte: autora.

>

Figura 2 — Utilizagdo de painéis de
LED nas estagdes terminais com
frequente mudanca de plataforma.
Estacdo Vila Prudente. Setembro de
2012. Fonte: autora.




preendimentos na construcao civil realizados pelo setor
privado. O design corporativo tomou conta dos espacos
urbanos, o que levou a uma concorréncia vista como be-
néfica, pois teria estimulado a area e seus fornecedores

“

(com novos materiais e métodos de fabricagao), “sem
falar nas vantagens que os computadores deram a produ-
¢ao de desenhos, gerenciamento de arquivos e cronogra-
mas para sistemas de sinalizacao complexos. (BERGER,
2007:15)".

A construcao civil do setor privado e os computado-
res pessoais também sao apontados por Velho (2007)
como fatores de grande mudanca na area do design de
sinalizacao. Como efeito, houve o desenvolvimento de lin-
guagens mais flexiveis, distanciadas da “rigidez normativa
dos anos 70" (VELHO, 2007:142), e que enfatizassem
a marca e sua experiéncia: elementos decorativos, infor-
macoes interpretativas, aspectos lddicos, interatividade,
acessibilidade, novos materiais e processos.

Com o uso do computador no processo do design, a
geracao de alternativas de solugéo e a reducao de custo
e tempo do processo eram esperadas e, posteriormente,
a pressao pela entrega de projetos complexos com cus-
tos baixos e qualidade alta em pouco tempo se tornou
uma condicao sine qua non entre todos os profissionais
da area. A utilizacao de protétipos virtuais diminuiu custos
e ampliou a concorréncia. Os designers que estiveram no
periodo de transicao entre as praticas semi-artesanais e
as digitais, acreditam que houve uma crescente desvalo-
rizacéo da hora de trabalho nesse tipo de expertise, por
conta da concorréncia e do acimulo de responsabilidades
encarregadas ao designer, ao longo dos anos.
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No desenvolvimento das identidades corporativas,
0 design de sinalizagdo passou a considerar com mais
consciéncia a funcao de trabalhar a imagem dos locais,
pois em muitos casos, como no Metrd, os ambientes sao
0 principal ponto de contato entre a instituicdo e seus
usuarios. Assim, criam-se ambientes onde o usuario/
cliente tenha uma experiéncia de marca memoravel e
fidelizadora. Para esse propdsito os sistemas (grafico,
ambiental e de contelido) adquirem elementos persona-
lizados como tipografia exclusiva e a inser¢cao mais con-
sistente da marca e das cores corporativas no ambiente.

Craig Berger (2009:71) enfatiza essa funcao do de-
sign de sinalizacao, relacionando-a com a “identidade
transitéria” que muitos edificios assumem. Antes, a arqui-
tetura era suficiente para indicar funcao, usos e caminhos
(como a arquitetura de igrejas e cidades medievais), pois
mantinham um layout e fachadas peculiares, formando
uma tipologia. Isso nao aconteceu, por exemplo, com o
layout dos aeroportos, que foram construidos sem definir
um “género formal”. Esse fenbmeno acentuou a impor-
tancia do design de sinalizagao, em um espaco com de-
zenas de portas, companhias aéreas e varios terminais.

Hoje, portanto, a arquitetura é considerada insufi-
ciente para delimitar a orientacao espacial e a identida-
de corporativa (fungao simbdlica) dos lugares: “Novas
terminologias como ‘branding of places’ e ‘obsolescén-
cia funcional’ surgiram para explicar e se adaptar as
tendéncias, utilizando elementos temporarios. (...) De-
sign grafico e branding suplantaram a arquitetura como
ponto prioritario para designar identidade” (BERGER,
2009:22).



O design de sinalizacao, portanto, tem tam-

bém a responsabilidade de construir uma imagem
do local, podendo utilizar elementos histéricos,
culturais e da moda para melhorar a comunicacao
entre a instituicao e seus usuarios, “ajudando-
-0s a compreender aquilo que a empresa ofere-
ce, estabelecendo as expectativas apropriadas”
(SAMPAIO, 2011). Por isso, cada vez mais, sao
utilizadas estratégias de design de interiores
(iluminacao, cores e texturas diferenciadas) para
marcar a identidade corporativa nos ambientes,
inclusive de espacos publicos (figura 22).

Além disso, em espacgos publicos, o design
de sinalizagcao também € visto como parte de

uma estratégia politica de renovagao da paisa-
gem urbana, como aponta Ronald Shakespear
(2011:102), sobre a cidade de Buenos Aires:
“Historicamente, esta paisagem se contaminou
por indmeros elementos nao planejados. (...) A
sinalizacao é a voz do lugar e formam parte da
sua identidade”. Outra demanda politica de pro-
jetos publicos pela sinalizacao € criacao de um
“simbolo da presenca publica” em regioes remo-
tas, fornecendo informacoes culturais e legais.
Na cidade de Sao Paulo e Mairipora, ha o caso da
demarcacao da “Linha Verde de Protecao da Ser-
ra da Cantareira”, que delimitou simbolicamente
um cinturao de preservacao de recursos naturais

e Figura 22 — Efeitos de
iluminacgao diferenciam o

ambiente na estagdo Alto do
Ipiranga (Metr6-SP). Foto:
autora. Setembro de 2012.

da zona norte, por meio de uma sinalizacao de
totens e painéis com a fungao de educar, indicar
zoneamentos e trazer diretrizes para ocupacao,
protecao e uso do meio-ambiente da regiao (fi-
gura 23).

Outra questao em voga € a sustentabilidade
desses sistemas, em geral, extremamente caros
em ambientes complexos. Em se tratando de lo-
cais publicos, a resisténcia do sistema ao vandalis-
mo e as intempéries sao os principais requisitos,
pois geram economia para a manutencao. Para Gib-
son (2009:122-124), é preciso considerar como
premissa do design de sinalizagao: longevidade,
flexibilidade e adaptabilidade. Em caso de ambien-
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tes temporarios, como feiras e exposicoes, o autor
enfatiza a importancia de considerar a desconstrucao
dos sistemas. E preciso, portanto, ampla pesquisa de
materiais e processos de montagem.

Além disso, no desenvolvimento do design de sina-
lizacao nota-se a forte presenca do cliente (quem enco-
menda o projeto de design) em todas as fases do pro-
cesso de criacao, por meio de feedbacks e aprovacoes
(Velho, 2007). No briefing, o usuario s6 ganha importan-
cia quando é considerado um requisito, pelo cliente “es-
clarecido”. Se ndo ha a demanda de considerar o usuario
especifico para o local, com intensa pesquisa, entao ca-
bera ao designer adequar o espaco fisico a capacidade
cognitiva de um usuério ou operador que ele nao carac-
teriza profundamente. O processo acaba, entao, direcio-
nando o resultado final para o atendimento dos anseios
desse cliente e nao necessariamente para 0s usuarios
do ambiente em questao. Portanto, é facil identificar no
momento do pré-design (em especial no briefing), a deter-
minacao do cliente sobre o que seria ou nao responsabi-
lidade do designer.

Partindo dos estudos de Velho (2007), Zeng (2011),
Ruetschi e Timpf (2005), é possivel resumir as principais
mudancas dos ultimos quarenta anos presentes nas trés
principais fases do projeto:

e Pré-design > ampliagao do escopo do briefing por
parte dos designers. Maior interferéncia de clientes e im-
portancia de considerar, de modo consistente, 0s usua-
rios do sistema.

54

e Design = aumento da pressao pela aprovacao ra-
pida, fornecimento de multiplas alternativas e prot6tipos
virtuais (énfase na apresentacao do projeto).

e Pos-design = diminuicao dos custos de producao;
inicio do questionamento da eficiéncia dos sistemas de
sinalizacao instalados, em especial em locais publicos
de transito, com o desenvolvimento de metodologias
especificas de avaliagcao, que poderiam ser adicionadas
como parte finalissima do processo, tal como os estudos
de pés-ocupacao em arquitetura.

Reitera-se a importancia de considerar a fase pds-
-ocupacao ou “p6s-uso” como parte do processo e das

responsabilidades a cargo do designer, com a finalidade

v

Figura 23 — pdrtico demarcando
o cinturdo de amortecimento da
zona norte de Sao Paulo — Linha
Verde de Protecdo da Serra da
Cantareira. Projeto LABIM/FAU/
USP. Fonte: www.arcomodular.
com.br/




de ampliar as definicbes da etapa de verificacao, nos pro-
jetos em design de sinalizacao. Dessa forma, o designer
poderia apresentar em seu portfélio nao apenas as pro-
postas produzidas, mas também os resultados atingidos
por elas, corroborando a ideia de que o design, assim
como a comunicacao, acontece durante o momento de
seu uso.

Essa fase “pds-uso” seria tratada pelo designer
como o momento das correcoes e também de consta-
tacoes (estatisticas como melhorias no fluxo, percepcao
da imagem do cliente pelo usuarios, aumento da satisfa-
¢ao do usuario) e recomendacdes para a manutencao do
sistema. Jorge Frascara (2011:49) também aponta esse
tipo de estratégia de avaliacao, para que o designer apre-
sente dados concretos, medidos, sobre os resultados e a
eficiéncia de seus projetos. Isso seria benéfico nao ape-
nas para o proprio designer, que poderia aprender com as
revisdes, mas para a area do design (com a ampliacao
do entendimento das responsabilidades do designer) e
para a experiéncia do usuario (que de fato interage com
os dispositivos criados, e tem a vida cotidiana afetada
por eles).

Por fim, as informacoes discutidas acima embasam e
contextualizam o estudo de caso do primeiro sistema de
informacao pulblica em transportes no Brasil: o design de

sinalizacao do Metrd de Sao Paulo.

55






Estudo de caso do design de sinalizacao do Metr6 de Sao Paulo







Assinalizagdo é uma produgdo multi-
forme e complexa, (...) uma prdtica
distribuida no espago e no tempo,
um trabalho delicado.

(David Pontille e Jéréme Denis)

1 Método
estudo de caso

O estudo de caso € um método qualitativo utilizado na
analise de fendbmenos em curso, pois busca o como e porque
eles aconteceram, trazendo conceitos capazes de contribuir
para a area de estudo em questao — a partir de casos espe-
cificos, porém, exemplares. De acordo com Martins (2008:8),
0 estudo de caso pretende analisar uma unidade social em
profundidade: “busca-se apreender a totalidade de uma situa-
¢ao e, criativamente, descrever, compreender e interpretar a
complexidade de um caso concreto, mediante um mergulho
profundo e exaustivo em um objeto delimitado”.

Portanto, o presente estudo de caso do design de sinaliza-
cao do Metré de Sao Paulo concentra-se na manutencao e uso
desse sistema, a partir de seu principal instrumento de gestao
(o manual de identidade visual de 1981).

A énfase na manutengao do design de sinalizacao vai ao
encontro dos estudos de Pontille e Denis (2011:20), cujos
esforcos estao “nao apenas nos idealizadores, mas também
sobre todos aqueles que tentam gerir os dispositivos graficos
como instrumentos de acao”. A importancia dessa atividade
raramente € ressaltada em estudos de design, por isso a opor-
tunidade de investigar o sistema de sinalizacao — assim como

¢ Figura 1 - Passageiros e painel
de informagGes em estreito
corredor. Estagdo Tucuruvi, se-
tembro de 2012. Fonte: autora.

Figura 2 - Embarque na
estacao Tucuruvi. Setembro
de 2012. Fonte: autora.

embarque / boarding

ormai
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os colegas franceses — verificando “os principios
que guiaram a sua concepgao ou as atividades or-
dinarias de manutencao que asseguram a sua exis-
téncia e o seu funcionamento quotidiano” (PONTIL-
LE; DENIS, 2011:17).

Para tanto, serao utilizados como evidéncias,
0s dados obtidos a partir de documentacao interna
e registros histéricos sobre o assunto?, da observa-
cao direta dos artefatos fisicos (por meio de foto-
grafias feitas em campo, entre fevereiro de 2011 e
junho de 2013) e da realizacao de entrevistas aber-
tas semi-estruturadas com funcionarios do Metro,
representando os departamentos responsaveis

|u

pela atual “guarda compartilhada” da manutencao
do sistema de design: projeto, operagao, marketing
corporativo e manutencao. Tais funcionarios, esco-
Ihidos pelo cargo e tempo de empresa sao abaixo
apresentados:

1. Maria Olivia Martin Santana, arquiteta, de-
partamento “de projeto” (geréncia de concepgao
de projetos civis), 24 anos de experiéncia com a
comunicacao visual do Metr6-SP Tal departamen-
to é responsavel pelos projetos das obras futuras,
concepgao e planejamento das estagoes, incluindo
acabamentos e a comunicacao visual. Entrevista
realizada em 28 de junho de 2012.

2. Benedito Tadeu de Souza. Designer com 36
anos de empresa, departamento “de projeto” (coor-

1 Manuais de Identidade Visual (Metrd, 1981;2012), Relatério

técnico sobre comunicagdo visual (Metrd, 2011), Tese de
doutoramento de Jodo Carlos Cauduro (1972), noticias de jornais e
documentos internos disponiveis na internet ou solicitados pela lei
de acesso a informacéao.
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denadoria de acabamento e comunicacao visual do
departamento de concepcao de projetos civis). En-
trevista realizada em 19 de outubro de 2012.

3. Maria Beatriz Pestana Barbosa, arquiteta,
departamento de operacao (diretora). Esse depar-
tamento é responsavel pelas demandas dos usua-
rios e funcionarios e garante o funcionamento ope-
racional cotidiano do sistema. Além disso, realiza
pesquisas determinando expectativas e perfis dos
usuarios. Tem aproximadamente 20 anos de em-
presa. Entrevista realizada em 2 de setembro de
2012 (via telefone).

Ressalva-se que o departamento de manuten-
cao nao foi entrevistado por nao ser consultado em
momentos de avaliacao, como ocorreu no relatério
sobre comunicacao visual (METRO, 2011). Distan-
ciamento semelhante pode ser observado no de-
partamento de marketing que se mostrou como
instancia gestora de outros tipos de comunicagao
e interface com o usuario, de cunho publicitario. As-
sim, entende-se que tais departamentos nao tém
efetivo poder de interferéncia nas decisdes sobre o
design de sinalizagao do Metro.

Para atualizar o sistema, os gestores da sinali-
zacao produzem documentos internos que servem
de referéncia para futuras situacdoes semelhantes.
Esse tipo de informacao, assim como relatérios
sobre o design de sinalizagdo e pesquisas de sa-
tisfacao com o usuario, s6 pdde ser obtido pelas
entrevistas semiestruturadas com funcionarios do
Metr6 encarregados da area. Por isso, foi necessa-

ria a utilizacao dessa técnica para conhecer melhor
a histéria e os processos internos do Metroé para
que, assim, as questdes sobre a manuten¢ao do
design de sinalizacao se delineassem: condigoes,
interacao entre os atores, estratégias e taticas,
além das consequéncias de decisoes e processos.

O trabalho segue o viés histérico com a apre-
sentacao dos principais momentos do design de
sinalizacao do Metrd de Sao Paulo (em ordem cro-
nolégica), incluindo a discussao sobre sua origem;
a apresentacao do manual de 1981; a forma como
foi utilizado para atualizar o sistema com constan-
tes demandas (gestao); e, por fim, as motivacoes
e resultados de seu redesign, em 2010 e 2012.



2 Origens do projeto de
design de sinalizacao
do Metr6 de Sao Paulo

O escritério de Joao Carlos Cauduro e Ludovico Martino foi
contratado em 1967 pelo consércio HMD? para realizar o design
grafico editorial do pré-projeto de viabilidade do Metré6 (LONGO
JUNIOR, 2007:51). A qualidade grafica impressionou e o consor-
cio contratou o escritério novamente para que propusessem a
identidade visual do Metrd — contando com a experiéncia dos
arquitetos Cauduro e Martino no ramo®3, como aponta Celso Lon-
go Junior (2007:52). A marca proposta para o Metr6 (figura 3) foi
aprovada e entao o escritério comegou a desenvolver o design de
sinalizacao para as estacoes, a mando da HMD.

Na época, o arquiteto Marcello Fragelli, além de realizar os
projetos arquitetdnicos das estagbes, “coordenava a insercao
do trabalho dos especialistas em comunicacao visual” (FRAGEL-
LI, 2010:295). Assim, o arquiteto propos que 0s acessos das

2 HMD é o nome dado ao consércio formado pelas empresas alemés Hochtief e

DE-Consult com a brasileira Montreal, selecionadas pelo Metré como consultoras
nos estudos de viabilidade econémico-financeira e de engenharia (LONGO JUNIOR,
2007:51).

3 Na época (1967), Cauduro e Martino projetaram os simbolos da industria

Villares, da Centrais Elétricas de Sdo Paulo (CESP) e da Companhia Brasileira de
Projetos e Obras (CBPO).

METRO METRO

Figura 3 — Simbolo do Metr6 criado por J. C.
Cauduro, 1967. Fonte: <http://marioav.nadamelhor.
com/blog/0709/metro-logo-1968-74-rev2009.gif>
Acesso em: dezembro de 2012.
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estacoes fossem como as do metr6 de Paris (bocas de
escada), porém em concreto aparente (figura 4). Segun-
do Fragelli, Cauduro e Martino recusaram a proposta utili-
zando uma teoria internacionalmente difundida de que a
comunicacao visual nao deveria tomar a arquitetura como
suporte, mas “ficar independente do prédio, evitando que-
brar a integridade e criando seu préprio apoio” (FRAGELLI,
2010:296). Assim, a arquitetura nao poderia ser 0 subs-
trato da comunicacao visual, mas serviria de apoio para
um suporte independente, “partindo do pressuposto de
que 0s proprios suportes ja eram, em si, mensagens (por-
tanto, pecas fundamentais do sistema de comunicacao
visual)” (LONGO JUNIOR, 2007:56; CAUDURO, 1972:31).

Outra ideia defendida por Fragelli, baseado em visita
ao metrd de Toronto, foi a de que cada estacao deve-
ria ser de uma cor predominante para que a populagao
analfabeta pudesse se localizar com maior facilidade,
em especial nos horarios de pico. Assim, o desembar-
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que seria na estacao “marrom” ou “verde-claro”,
ou seja, as cores teriam definicao verbal. Essa era
uma preocupacao também apontada por Cauduro,
que preferia resolver com “um conjunto de logotipos
para identificar cada uma das estacoes”, tal como o
metrd da Cidade do México (FRAGELLI, 2010:296).
Porém, nenhuma das duas solucoes para ajudar os
analfabetos foi concretizada, pois, segundo Cauduro
(1972:58):

Por orientacao da Hochtief-Montreal-
-Deconsult [consércio HMD], decidiu-se con-
siderar o analfabetismo como um problema
temporario, que, se integrado nos planos edu-
cacionais do governo federal, devera ser su-
perado a médio prazo. Foi, portanto encarado
como relevante, porém, ndo determinante. De-
cidiu-se projetar uma solucao capaz de resistir
a obsolescéncia, adequada as reais e efetivas
condicoes de utilizacao da rede-metro.

No entanto, a proposta das estacdes com cores di-
ferentes gerou um mal-entendido, pois a ideia defendida
por Fragelli foi divulgada na imprensa (figura 5), enquanto
internamente o desenvolvimento do design de sinalizagao
se dava pelo conceito de que houvesse duas faixas nas
estacoes, todas na mesma cor da linha.

Fragelli (2010:298) diz que, apds certa insisténcia
com Cauduro e Martino, o escritério entregou um traba-
Iho “do mais alto nivel” com cores diferentes para cada
estacao. Segundo o Metrd (2011), em 1970, o escritério
entregou um “complexo projeto de comunicacao visual” e

6 Figura 4 — perspectiva externa de projeto
para a “boca da estagao”. Desenho feito
por Vallandro Keating (c.1968). Fonte:
Fragelli (2010:295).

Figura 5 — detalhe do jornal “O Estado de S.
Paulo” com a nota sobre a proposta de Fragelli
para as faixas continuas e as cores das esta-
coes. (RESNAIS, 1972, grifo nosso).
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SAO PAULO: A ARTE
ATRAVES DA ARQUITETURA

Na linha Norte/Sul do metrd
paulista a arquitetura empregou
toda a sua forga para o relacio-
namento do homem com a obra.
A disposicio dos fluxos visando
maiores facilidades 9’ acesso, de

e de
o8 problemas de conforto e de
seguranca foram as preocupagdes
dominantes, Os elementos de cir
culagio foram distribuides de
forma natural e compreensiva &
fim de que a propria arquitetu:
ra colaborasse na larefa da co
municacio visual

= Percebemos — diz o arqul
teto Marcelo Fragelll, autor dos
projetos de arquitetura .das es-
tagdes da linha Norte/Sul — que
a simples variagio das formas
dos pilares, vigas, letos e lajes
intermediarias nio seria suficien
te para diferenciar de pronto
uma estagdo da outra devido ao

‘grande numero de elementos que

se repetem obrigatoriamente e
que correm diante das janelas
dos trens, Por isso, propusemos
uma faixa colorida ao longo de
eada plataforma. Cada estagio
serf de uma cbr. Serdo empre
gadas apenas cores ou tons que
aar defintd ot

te, de modo que pOssam ser ex-
plicados a analfabetos.

Fragelll iniciou a sua tarefa pe
lo projeto das estagdes elevadas,
onde o problema de preencher
um espaco urbano livre, escure-
cendn o leito das avenidas, era
mufto delicado.

— A nossa preocupagido fof
criar um sistema construtivo sim-
ples, claro e ciczante que se
adaptasse tanto & linha %érrea co-
mop a lodas as estagdes. Nio que-
rlamos que a estagiio fosse uma
québra da linha mas, pelo contri-
tio, fosse um elemento simples ¢
continuo do quai as estacdes bro-
tassem naturalmente e estivessem
nela integradas,




pediu protétipos da implantacao, para, assim “promover
ajustes finais ao projeto”. O pedido foi negado pelo Metro
e o contrato foi encerrado com a entrega do “Manual do
Sistema Informativo do Metrd”.

Em 1971, a nova diretoria do Metrd decidiu refazer
0 projeto com o renomado escritério Unimark (Chicago,
EUA), cujo arquiteto Bob Noorda fora responsavel por di-
versas sinalizacdoes de metrd, inclusive a de Milao (em
1963). O Metré milanés foi um dos 10 sistemas visita-
dos* por Cauduro na fase final do desenvolvimento do
projeto de sinalizacao do metrd paulistano. Por isso,
segundo os funcionarios entrevistados, acredita-se que
essa opcao da nova diretoria seja justificada por enten-
der que o cerne do projeto de Cauduro — estacoes com a
mesma cor da linha, faixa continua de informacdes com
repeticao ritmada do nome da estacao — tenha sido o
mesmo de Bob Noorda em Mildo. A nova diretoria teria,
entao, “ido até a fonte”: a empresa Unimark.

Curiosamente, 0 novo projeto entregue pela Unimark
era muito semelhante ao trabalho desenvolvido por Cau-
duro e Martino, tanto que o préprio Bob Noorda se retra-
tou com os brasileiros por ter tomado para si a autoria do
projeto® em uma publicacao japonesa (LEON, 2009,43).

Tendo como base os trabalhos de Celso Longo Jinior
(2007), Marcello Fragelli (2010) e Metr6 (2011), as alte-
racdes mais notaveis feitas pela Unimark foram a mudan-

¢a da tipografia (de Univers para Helvética), a escolha por

4 Em 1970, Cauduro visitou, a servico da HMD, os metrés de Lisboa,

Madri, Barcelona, Estocolmo, Paris, Mildo, Munique, Frankfurt, Hamburgo
e Londres.

> Existem dezenas de sites internacionais que ainda atribuem a autoria

do projeto de sinalizagdo do Metr6 de Sao Paulo exclusivamente a Bob
Noorda/Unimark.

um grupo de pictogramas interna-
cionais (AIGA-DOT) em vez de um
exclusivo, além da determinacao

final de como seria a faixa conti-

nua de informacoes.

F

A faixa continua de informa-
coes é o principal suporte de infor-
macao do sistema e o elemento
mais marcante no design de si-
nalizacao do Metré de Sao Paulo,
responsavel por criar uma unidade
entre arquitetura e painel de re-
vestimento das estacoes, em es-
pecial nas plataformas®. Porém a documentacao de sua
criacao é difusa, sendo dificil precisar o estabelecimento
de suas caracteristicas graficas e cromaticas, havendo
ao menos as seguintes propostas feitas pelo escritério
de Cauduro:
1. Variacao de tons de azul para cada estacao da
“linha azul” (FRAGELLI, 2010:298);

2. Cores completamente diferentes para cada esta-
¢ao (FRAGELLI, 2010:298);

3. Cor branca e fosca com informacoes das linhas
em pequenas faixas coloridas — figura 6;

4. Duas faixas, uma com a cor da linha e a outra
branca (LONGO JUNIOR, 2007:57) — figura 7;

5. Duas faixas com dois tons de azul para a linha
azul (FRAGELLI, 2010:297) — figura 8 e 9.

6 0Osoutros suportes de informagdo previstos por Cauduro (1972:32)

eram: poste de orientagdo e identificagdo externa (ou totens), painel de
revestimento, placas suspensas de informagdo, quadro de informacdes,
indicador de trem e reldgio, painel de propaganda e painel de propaganda
suspenso.

@ Saida WO RS

‘\Z‘:"-“a‘*g Santa Cruz "™,

Figura 6 — Fonte: Celso Longo
Junior (2007:58).

Figura 7 — Fonte: Celso Longo
Janior (2007:57).
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* Figura 10 - mapa “esquema-rede” dos ramais,
feito por Cauduro Fonte: Longo Junior (2007:54).
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Figura 9 — Inauguragdo da estacado Vila Mariana com a faixa
horizontal em dois tons de azul, na testeira da estagdo (setem-
bro de 1974). Fonte: Memdria Metr6. Disponivel em <http://
www.memoriametro.com.br>. Acesso em: ago. 2012.



Além da influéncia de Fragelli e do metrd de Milao
— que apresentava duas cores na faixa continua —, os
estudos acima mostram a dificuldade em estabelecer um
parametro objetivo na utilizagao da cor como cddigo, em
especial na faixa continua de informacoes.

Por fim, no projeto original entregue por Cauduro
(1972:28,35,60), as faixas seriam em sua maioria “de
tipo opaco, pintados na cor branca”, veiculando “o nome
da estacao, o esquema das linhas, servicos, direcoes,
pictogramas, avisos e informacdoes complementares”
com adesivos recortados a mao, na cor da linha, em po-
sitivo’ (figura 6).

Além das faixas continuas, as estacoes seriam iden-
tificadas pelas cores dos painéis de revestimento, que
dependeriam da posicao da estacao na linha: “estacao
de fim de percurso: cor-codigo da linha; estagao de co-
nexao: cor-codigo da linha em conexao; estagao interme-
diaria: uma das oito cores, distribuidas alternadamente
[quatro cores-cédigo das linhas, mais o amarelo]” (CAU-
DURO, 1972:28)

Porém, a faixa continua de informacoes instalada no
Metrd de Sao Paulo nao seguiu o projeto grafico de Cau-
duro. Isso ocorreu devido ao planejamento da malha em
ramais, que eram identificados por dois tons da mesma
cor, como Cauduro (1972:28, grifo nosso) ja apontava no
mapa do “esquema-rede” (figura 10):

Linha azul: Santana-Jabaquara; Linha azul-
-claro: Santana-Moema (ramal Moema); Linha
vermelha: Casa Verde-Vila Mariana; Linha La-

7 . ’ .
Tal conceito, das placas com fundo branco, foi retomado no redesign

piloto da linha 1-azul, em 2010.

ranja: Joquei Clube-Anchieta; Linha Laranja
Clara: Joquei Clube-Bertioga (ramal Bertioga)
e Linha Verde: Vila Madalena-Paraiso.

Assim, essa estratégia de dois tons determinou pos-
teriormente as cores da propria faixa continua de infor-
macoes, na época de sua implantacao pela Unimark.

Portanto, apesar dos trabalhos contratados, entre-
gues e aprovados, segundo o Metrd (2011, grifo nosso):

A comunicacao visual que viria a ser im-
plementada nas estacoes é produto de uma
série_de adequacgdes, tanto em relagéo ao

projeto inicialmente proposto [0 de Cauduro/
Martino], quanto ao desenvolvido pela Uni-
mark, mantendo-se as melhores solucoes de

cada um deles.

Sobre essa descontinuidade nos projetos, Fragelli
(2010:300) aponta ser “muito frequente, na arquitetura
oficial, estatal ou paraestatal, esse corte no desenvolvi-
mento dos projetos, muitas vezes confiado a profissio-
nais absolutamente ignorantes das intencbes originais
dos mesmos”.

Assim, pode-se dizer que o projeto de sinalizacao
conhecido pelos usuarios ndo tem uma unica autoria,
devido as multiplas autorias das solucdes adotadas. No
entanto, o estabelecimento da cor institucional azul e da
marca Metr6 sao indiscutivelmente atribuidos ao escrit6-
rio Cauduro/Martino.
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3 O manual de
identidade visual
de 1981

Manuais de identidade visual tém como principal funcao o
estabelecimento de normas construtivas e especificacoes dos
elementos para que haja padronizagao no projeto e ele nao seja
descaracterizado por falta de parametros. E um documento téc-
nico que fica a cargo do designer a fim de que haja a previsao
de situacdes gerais e assim minimizem-se as solugoes improvi-
sadas. Essa previsao é feita, comumente, antes do uso efetivo do
espaco e do sistema criado pelo designer (conforme apresentado
na revisao da literatura especializada). Assim, tém-se o estabe-
lecimento de aplicacoes gerais, baseado em informacoes dadas
pelos clientes/solicitantes do projeto. O manual deve, portanto,
apresentar os elementos-chave capazes de orientar a criagcao de
novas pegas de comunicacao, salvaguardando as caracteristicas
mais importantes da identidade visual e assim dando meios para
a consolidacao da imagem institucional.

Geralmente, a miriade de elementos que compdem um ma-
nual de identidade visual esta relacionada com a complexidade
da aplicacao, os locais onde a comunicacao sera empregada e
as situacdes em que se faz necessaria sua presenca. No caso
do Metro, por exemplo, é preciso uma consistente previsao da
sinalizacao dentro do manual de identidade visual, pois esse sis-

METRO
DE SAOD PAULO

Manual de
Identidade Visual

Figura 11 — Capa dg manual de identi- Figura 12 — Simulagdo da aplicacdo da
dade visual (METRO, 1981). identidgde visual na entrada da estagao Sé
(METRO, 1981:65).

Figura 13 — Testeira da estagdo
Sé, informando as linhas
atendidas pelas cores azuis e
vermelhas (METRO, 1981:63).

B T L S ey

Estacdo Sé
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tema sera a principal interface de comunicacao entre os
usuarios e a instituigao.

Contudo, o relatério técnico do Metrd sobre comuni-
cacao visual (2011), nao menciona a existéncia de um
documento do tipo manual, produzido pela Unimark, e
enfatiza a falta de referéncias consistentes ja no inicio
de suas atividades comerciais, em setembro de 1974.

Entre 1973 e 1974, a sinalizacao foi implantada
pela Unimark utilizando a estacdo Praca da Arvore como
modelo. A partir dela, o projeto foi adaptado as demais
estacoes — de Jabaquara a Ana Rosa — pelos préprios
funcionarios do Metro, que

se viram frente a necessidades nao pre-
vistas nos projetos, tratando de apresentar
solugcdes, momento em que elementos, mate-
riais e processos de producao comecaram a
ser despadronizados: sinalizagao de integra-
cao dos sistemas de 6nibus municipal e inter-
municipal; extensao da nova linha; impressos
para papelaria, uniformes, frotas de veiculos,
sinalizacao dos trens, vias e patios que, aos
poucos, agregavam modificacdes. (METRO,
2011).

As dinamicas de fluxos e usos das estacoes e o
advento de novas infraestruturas urbanas mostraram a
necessidade de um manual de padrdes e procedimen-
tos capaz de orientar as demandas atuais e futuras do
Metrd, como lembra a arquiteta e funcionaria do Metrd
Maria Olivia Santana:

68

Com o inicio das operacoes e o término do
contrato com a Unimark, a equipe de comuni-
cacao visual, junto com a equipe de operacoes,
adequava a sinalizacao, conforme as necessi-
dades foram surgindo [...]; de acordo com or-
camentos e materiais disponiveis no mercado,
resultando na despadronizacao de materiais,
cores, solucoes técnicas de implantacao e ain-
da da propria documentacao que as registrava.

Assim, o desenvolvimento das linhas e do mercado
da sinalizacao também implicou em grandes variagoes:
a linha vermelha (antiga leste-oeste) tinha as estacoes
na superficie ou elevadas. Além disso, a formica* foi uti-
lizada nessa linha, destoando da linha azul, cujo material
empregado era a chapa de aco pintada ou a chapa de
acrilico com backlight.

A demanda interna por um manual que padronizasse
o design de sinalizagao foi atendida seis anos depois do
inicio das operacoes, em 1980, quando a empresa GAPP
(Grupo Associado de Pesquisa e Planejamento) foi con-
tratada para revisar e complementar toda a comunicacao
visual, até entao implantada pelos funcionarios.

A GAPP por sua vez, contratou a empresa carioca
PVDI (Programacao Visual e Desenho Industrial), de Aloi-
sio Magalhaes, para a normatizacao do design de sina-
lizagao: “com amplo processo de auditoria e categoriza-
cao do acervo existente, andlise de toda a documentacao
e dos elementos implantados, avaliagao de desempenho
e diagnésticos” (METRO, 2011).

1 . . . .
O laminado fenol-melaminico era novidade nessa época.



Em 1981, ha a publicacao do Manual de Identidade
Visual (figura 11): um resumo pratico de todos os Ma-
nuais Técnicos de Identidade Visual entregues em 1982
— que eram, segundo Maria Olivia, um “conjunto enorme
de desenhos de estruturas para cada estacao (chama-
dos de ‘projetos-padroes’), que foi e é seguido até hoje,
sofrendo algumas adequacgbes ao longo do tempo”.

Este trabalho, segundo o Metr6 (2011), redimensio-
nou fontes, rediagramou textos e pictogramas, inseriu
uma faixa branca entre as duas faixas coloridas das li-
nhas, adotou a cor branca nas placas em areas de trans-
feréncia, diferenciou cores de acordo com o tipo de in-
formacgao (restricao, emergéncia ou de alerta), além de
desenvolver estruturas opcionais para a adequacao a
arquitetura, especificacdoes de materiais, processos de
producdo e quantificacdo?.

Assim, o manual de 1981, consolidado pela PVDI,
pode ser considerado o primeiro conjunto de documen-
tos abrangente e capaz de nortear com consisténcia as
decisdes de design de sinalizagdo nos departamentos
internos do Metrd.

Com alta qualidade grafica e completamente colori-
do, o manual de 1981 apresenta-se — nas palavras do en-
tao presidente do Metrd, Cassio de Castro — como sendo
a fonte de padronizacao de toda a comunicacao visual do
Metro, capaz de trazer beneficios em especial ao usuario
do Metrd, que assim podera

2 0 manual de 1981 foi realizado pela equipe da PVDI (Rafael

Rodrigues, Joaquim Redig, Nair lannibelli, Silvia Negreiros e Clarinda
Machado) em conjunto com a coordenacdo técnica do Metro (Flavio
Erbolato e Ricardo Marchese).

identificar com facilidade e precisao a in-
formacao que Ihe for transmitida, e agira com
mais seguranca, conforto e rapidez. O outro
beneficiario sera a propria Companhia pela
agilizacao de suas informacodes e de seus do-
cumentos e pela economia de custos decor-
rente de sua padronizacdo. E mais um passo
que o Metré da no sentido da otimizagao na
eficiéncia de seus servicos. (METRO, 1981)

Conforme dito, 0 manual de 1981 trazia, além da si-
nalizacao, o resumo das normas presentes em diversos
manuais de uso produzidos pela PVDI para o Metro. Po-
rém, ressalva-se que a papelaria institucional, uniformes
e outras aplicacdes da marca que nao sejam dirigidas ao
usuario por meio da sinalizacao, apesar de previstos, nao
entram na abrangéncia desta analise.

Portanto, determinado o escopo de estudo do ma-
nual de 1981 em seu design de sinalizagao, temos a
apresentacao dos seguintes elementos, de acordo com
a tipologia de Issao Minami (2002) e Chris Calori (2007):

3.1 Sistema de Aplicacoes
Graficas (SAQG):

Coaddigo Tipografico

Considerada com bom rendimento de leitura e equi-
librio 6ptico, a familia escolhida foi a Helvética — em es-
pecial nas versdes normais e semi-bold ou meio preto

ABCDEFGHIJKLM
NOPQRSTUVXZ!?

abcdefghijkim
nopqgrstuvxz

1234567890()

ABCDEFGHIJKLM
NOPQRSTUVXZ 12

abcdefghijkim
nopqrstuvxz

1234567890()
N

Figura 14 — Tipografia preferencial
Helvética Normal (acima) e Meio Preto
(METRO, 1981:7-8).
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(figura 14) — dando continuidade ao projeto da Unimark
(conhecida por difundir seu uso em projetos corporativos
e no Metrd de Nova York). Como na época, 0 espace-
jamento (ou kerning) era feito manualmente, o manual
apresentava exemplos de combinacoes entre letras re-
tas e curvas, além de uma tabela com a distancia 6ptica
ideal entre as letras para manter a fluidez na leitura (fi-
gura 15). Pelo mesmo motivo, as palavras eram grafadas
em caixa alta e baixa.

Caddigo cromatico

Algumas cores foram selecionadas para caracterizar a
instituicao (com o uso do “azul institucional” na sinalizacao
de areas administrativas) e as linhas da malha metroviaria.
Previa-se 0 uso de dois tons da mesma cor (“verde-claro e
verde-escuro”, por exemplo, figura 17), pois no inicio dos
planos da rede, as linhas se dividiriam em ramais e assim
os dois tons ajudariam a identificar a linha certa para o
ramal pretendido (conforme o “esquema-rede”, figura 10).
Porém, no desenvolvimento dos projetos das linhas, elas
deixaram de ser pensadas em ramais®, mas a ideia das
duas cores permaneceu até 1993. Posteriormente, o codi-
go cromatico se estabilizou e passou a ser o nome oficial
das linhas?*, junto com um nudmero (como “linha 1-Azul”),
ajudando em especial 0s passageiros eventuais, além

3 Aideia dos ramais foi abandonada, porém ainda hoje é possivel ver na

estagdo Paraiso a plataforma coberta do ramal Moema. A estagdo Pedro Il
tem um mezanino abaixo da atual plataforma por onde passaria outro ramal.

4 Juntamente com um numero, utilizou-se o tom mais forte para

padronizar a cor Unica da linha, pois percebeu-se, em 1993, “a limitagdo
do conceito adotado: foram utilizadas as cores primdrias e secundarias,
sendo as tercidrias de resultado inadequado; a denominagdo com base em
pontos cardeais se mostrava mais confusa.”. (METRO, 2011).
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Figura 15 — Tabela de espacejamento para
ajuste manual (METRO, 1981:9).

Utilize o corrimao

Linha Norte Sul

Azul Escuro e Azul Claro ¢

Figura 16- Exemplos de placas
com cores para determinando
sua fungdo informativa (METRO,

1981:86-7).

Linha Leste Oeste
Vermelho e Laranja
Linha Sudeste Sudoeste
Ocre e Amarelo
Linha Paulista
Verde Escuro e Verde Claro (

| ] Figura 17 — Codigo cromatico
L das linhas (METRO,1981:60).



TABELA DE CORES

POA INGTITUCIONA L,

HNALIZACAD OF ESTACOES

7 IR
Lint Lete Omee - -
Lerind Sufirite Sudomts -

Limha Poulsa - -

SINKLIZAGCAD DE TERBIMAIS

SNALIZAGAD DE PATION

SHALITACAD ADMINESTRATIVA

IRFERMAGOES DE SEGURANCA

BEOMACDHES DE ADVERTENGIA

Figura 18 — Definicdo das cores de acor-
do com zoneamento e linhas da malha.

(METRO, 1981:13)

dos analfabetos. As placas de cor branca foram previstas
para areas de transferéncia entre as linhas.

No manual, a sinalizacao também apresenta cores
de acordo com as informacgdes: servico (em preto), ad-
verténcia (em amarelo) e proibicao e seguranca (em ver-
melho), figura 16.

Além disso, as cores foram usadas com funcao de
zoneamento, inclusive sinalizando as areas externas ao
Metrd, como os terminais de Onibus adjacentes as esta-
¢oes, que teriam a cor verde (figura 18).

Cddigo Morfolagico

A caracterizacao e a diagramagao das faixas continuas
foram feitas por uma linha horizontal branca dividindo os
dois tons da cor da linha. A divisao teria a cor mais escura
na parte superior da faixa, correspondendo a um terco do
total da area. Nessa parte superior era prevista a diagrama-
¢ao das informacodes adicionais (como expressoes verbais
dos pictogramas); ja na parte inferior ha a apresentagao

€& Embarque

€& Saida

D Saida >

Informacoes

Informacoes

L2

@)

e/

Figura 19 — Exemplo de aplicagdo de
pictogramas na jaixa continua de infor-
magoes (METRO, 1981:74).

()

Figura 20 — Exemplo de aplicagdo da
diagramacgao nos médglos, com setas
e pictogramas. (METRO, 1981:76).
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das principais informacoes (nomes de estacoes,
por exemplo) em tamanho maior (fig. 19).

Por ser feita pela justaposicao de mddulos, foi
prevista na faixa continua de informagdes a diagra-
macao das informacoes, respeitando o aproveita-
mento de cada trecho, de acordo com o tamanho das
palavras, posicao de setas e pictogramas (fig. 20).

Para outras placas, a linha horizontal (branca
ou preta, dependendo da cor principal) passou a
caracterizar a identidade do design de sinalizacao
(figura 21).

Pictogramas, Mapas e llustracoes

Os conjuntos graficos foram produzidos exclu-
sivamente para o Metrd, com a ideia de trazerem
maior coeréncia e identificacao ao sistema, ou seja
“tendo-se como objetivo possibilitar uma unidade
grafica entre eles, por fazerem parte de um mesmo

contexto de sinalizacao” (Metr6,1981:146), como
é possivel ver nas figuras 22 e 23.

R Figura 22 — Pagina do manual de 1981 com
S - * Figura 21 — Avisos com linha horizontal divisoria, série de pictog{amas a serem utilizados pelo
Ug ESt oes caracterizando a identidade do Metrd (1981: 89). Metrd. (METRO,1981:146).

Figura 23 — llustracGes de como utilizar e/
ou localizar os equipamentos de seguranca.
(METR0,1981:129)
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Por fim, reitera-se que, no sistema de aplicacdes
graficas, o manual de 1981 trouxe como principal con-
tribuicao a insercao do fio em branco ou preto, dividin-
do a faixa continua de informacoes e demais placas,
definindo assim a identidade visual da sinalizacao do
Metrd, com previsao em varios usos e situagdes (figura
21,28 e 29).

3.2 Sistema de Aplicacoes
Ambientais (SAA):

Posicionamento

Segundo o manual de 1981, ha a previsao de posi-
cionamento para a sinalizacao de entornos (placas fora
das estacoes), prismas, fachadas (testeiras), modulacao
das faixas continuas, placas de uso temporario (manuten-
¢ao0) e a ordenacao de painéis de informagao no mezanino
(area paga e gratuita) e na plataforma (figura 25).

A sinalizacao das estagbes tem as faixas continuas
de informagao como principal suporte, havendo também a
utilizacao de painéis e placas. O manual prevé a justaposi-
¢ao de modulos e o arejamento das informacoes por meio
de espacamentos (figura 24): “Independente do tipo de
informacgao que esta abrigue, 0 seu comprimento minimo
é sempre de dois médulos” (METRO, 1981:66).

Materiais/Tecnologia

O manual, que se intitula “de identidade visual”, nao
aborda quais os tipos de materiais utilizados para confec-

Informacéo

Informacao

€ Infor | Infor -

I

X

Figura 24 — Justaposi¢do dos mddulos da faixa
continua de informacao (Metrd, 1981:66).

cionar o sistema de sinalizacao do Metré, pois seu deta-
Ihamento estaria presente nos outros manuais da PVDI.
Porém, quando oportuno serao identificados os materiais
que compodem os dispositivos, com base nas entrevistas
e documentos disponibilizados.

Legislacao

Em 1981, ndo havia uma legislacao tao abrangen-
te acerca das atitudes e informacoes necessarias para
evitar situacdes de perigo, acidentes ou mesmo a pre-
servagao da salde publica. As rotas de fuga e a sina-

* Figura 25 — Posicioanento do painel de
informacdes. (METRO, 1981:80)
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lizagdo dos equipamentos de incéndio e emergéncia
passaram a ser obrigatérios e padronizados pelo corpo
de bombeiros a partir de decreto estadual de 2011 (n°
56.819/11)°%. A lei anti-fumo do estado de Sao Paulo®
passou a vigorar em locais publicos fechados como o
Metrd, a partir de 2009. Mas, ja no manual de 1981
ha a previsao da sinalizacao de proibicao do fumo e da
localizagao dos equipamentos de seguranga dentro das
dependéncias do Metrd, assim como a sinalizacdo de
rotas de emergéncia nos ambientes administrativos e
patios (figura 26). Ha também um conjunto de ilustra-

Saida de ,
Emergéncia

Figura 26 — Rota de fuga prevista
nos setgres administrativos.
(METRO,1981:121)
Janela de
Emergéncia

|'!i ~\ Quebre

Il . atampa

[ Arranque

9 I“ toda tira
2. ) de borracha
Figura 27 — llustragdo orientando

como utilizar os equipamentos de
emergéncia. (METR0,1981:121)

5 Atualmente se utiliza a Instrugdo técnica 20/2011 do corpo de

bombeiros do estado de Sdo Paulo, para todas as edificagGes e areas

de risco do estado. Antes, utilizavam-se normas ISO e ABNT, sendo a

mais antiga de 1980 (Norma BS 5378-1:1980 — Safety signs and colours.
Specifications for colour and design). No Metrd, a sinalizagdo e as
instalagGes civis sdo normatizadas também pelos seguintes documentos:
ABNT NBR 13434:2004, 9050:2004, 14021:2005, 5410:2004, NM 195:1999
e norma regulamentar 26 (sinalizagdo de seguranca).

6 Lein213.541/09
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¢oes indicando o modo correto de utilizar os equipamen-
tos de emergéncia (figura 27).

1.3 Sistema de mensagens
(conteudo):

O sistema de mensagens do Metrd de Sao Paulo
se baseou nas demandas informativas dos usuarios, a
depender da tarefa a ser realizada (embarcar, desem-
barcar, comprar bilhete, encontrar a saida do terminal de
onibus) e da localidade onde se encontra dentro do sis-
tema de transporte: dentro do trem, no mezanino (area
paga ou gratuita), na entrada da estacao e entre niveis
(subindo uma escada rolante, por exemplo).

Assim, como visto na primeira parte do trabalho, a
informacao deve surgir em momento oportuno, em tama-
nho adequado a distancia do usuario em relagao a sina-
lizagao e por fim, identifica, direciona, descreve e regula
acoes no ambiente. Para isso, durante o projeto executi-
vo de uma nova estacao ha um mapeamento prévio feito
nas plantas baixas para que se possam encomendar as
quantidades adequadas das placas especificas. Existem
recomendacoes e documentos internos no Metré6 como
as diretrizes de projetos de acabamentos que explicam
como se deve sinalizar o fluxo, apesar de frequentemente
as demandas mudarem quando em uso.

Em relacao ao sistema de mensagens, o manual
de 1981 apresenta pouca variedade de situacdes:
“esses trés elementos (faixas, painéis e placas), con-
tém informacoes de orientacao (relativas a direcao), de
identificacao (relativas a localizacao), e avisos (relativos

Figuras 28 e 29 — Exemplos de
dispositivos com a identidade visual
da faixa continua (totens e testeiras
das estag0es). Verifica-se que, nos
totens, uma parte da faixa horizon-
tal é usada para codificar a linha a
que pertence a estagao. (METRO,
1981:62;64).
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a comportamento, adverténcia e seguranca).” (METRO,
1981:66).

O sistema de mensagens foi gradativamente amplia-
do, com o surgimento da necessidade de informar novas
situagbes ou comportamentos. Por isso, pode-se dizer
que foi 0 menos previsto no manual de 1981. Algumas
mensagens sofreram alteracoes quando em uso, como a
placa “desligado” (figura 30), que se mostrou impropria
por criar ambiguidade semantica (“foi desligada de prop6-
sito ou esta em manutencao?”).

Ressalva-se que a arquitetura influenciou a quantidade
de dispositivos do design de sinalizacao. As estagdes da
linha 1 — azul, por exemplo, apresentavam a vantagem dos
equipamentos de combate a incéndio, como os hidrantes,
serem incorporados a arquitetura, ao lado dos painéis de-
corativos e sinalizados com portas vermelhas’ (figura 31).

Além disso, em geral, 0 manual de 1981 apresentou
uma simplificagcao das informagoes, seguindo o conceito
de itinerario “telegrafico”, como aponta Benedito Tadeu:

O conceito basico da informagao metro-
viaria sempre foi 0 mesmo da viagem: ser
imediata, “entrada e saida”. Vocé lia o seu
destino dentro do trem, onde tinha informa-
¢Oes sobre as estacoes. Fora do trem nao
tinha tanta informacao. O conceito era ser ra-
pido ao se encaminhar para seu destino.

Assim, segundo Benedito Tadeu, a principal preocu-
pacao do design de sinalizacao era garantir o fluxo direto
dos usuarios por meio do seguinte roteiro:

7 0 uso desses equipamentos é exclusivo das brigadas de incéndio.

NOME DA ESTACAO O BILHETERIA [
EMBARQUE [0 DESTINOS

Com os elementos do manual de 1981 apresen-
tados, cabe entao analisar como foi realizada, a partir
desse documento e ao longo de 30 anos, a gestao do
sistema de design de sinalizagao do Metrd de Sao Paulo.

Figura 31 — Nicho de extintor incorporado a arquite-
tura, formando unidade com o painel de revestimento
e a faixa continua de informag0es. Estagdo Sdo Bento,
novembro de 2012. Fonte: autora.

* Figura 30 — placa “desligado” para
sinalizar catracas em manutencao
(METRO, 1981:88).

DESLIGADO
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&@ Emergéncia

4 Utilizacao do manual Formosa 7
de 1981: gestao do | e
design de sinalizacao :

Apesar do objetivo do manual de 1981 ter sido a uniformiza-
¢cao das estacoes, “nao foi estabelecida meta de adequacao da
comunicacao visual implantada até entao, com a necessaria des-
tinacao de recursos”, como diz o relatério técnico sobre Comuni-
cacao Visual feito por um grupo de trabalho do Metr6é (2011). O
mesmo documento ainda aponta que “outras modificacoes foram

efetuadas ao longo do tempo, ora para atendimento as novas ne-

cessidades operacionais e de legislacao, imprevistas durante sua

producao, ora por limitacoes para reproducao do especificado” ¢
(METRO, 2011, grifo nosso). Figura 32 — Situagao do design de sinalizagao do Metrd em 2012:
sobreposicao de padroes, mensagens e sinais. Estagao Republica,

Para Maria Beatriz, do departamento de operacao, as “no- setembro de 2012. Fonte: autora

vas necessidades operacionais” foram reflexos do crescimento
da rede de transporte publico coletivo e da prépria cidade, que
tornaram a atualizacao de informagdes frequente demais. Além
disso, a entrevistada ressalta a expectativa dos usuarios de que
a sinalizacao esteja sempre atualizada, apesar das constantes
alteracdes no entorno das estacoes, influenciando nos desejos
de viagem, conforme os seguintes fatores: 9

1. Crescimento da rede: ndo apenas agrega Novos USUArios, Figura 33 ~ legrentes sinais
presentes na faixa continua de

informacoes. Estacdo Sé, novem-
interna tem que ser atualizada, adaptada as extensdes de linha. bro de 2012. Fonte: autora.

mas as pessoas fazem percursos diferentes; assim a sinalizagao




2. Crescimento do sistema integrado de transporte
(como a malha da CPTM): é preciso atualizagao nos ma-
pas de metrd e trem.

3. Constantes alteragoes nos onibus. O Metré optou
por parar de atualizar as mudancas de linhas, itinerarios
e pontos (que eram feitas constantemente pela SPTrans),
nos moldes da sinalizacao permanente, pois as informa-
coes ficavam rapidamente desatualizadas e assim era
dificil manter a confiabilidade!. Contudo, Maria Beatriz
ressalva: “no futuro podera haver painéis eletronicos que
possibilitem a atualizagao dindamica das informacdes”.

Com isso o desembarque tornou-se mais complexo
do que o embarque, em especial na estacao Jabaquara
com dois terminais rodoviarios: um para a baixada santis-
ta e outro para o ABC2.

Desse modo, é possivel dizer que o ritmo da expan-
sao forcou o Metrd a atualizar suas informacdes conti-
nuamente de modo a acompanhar as mudancas e prin-
cipalmente a expectativa da populacado, que espera um
servico com informacoes confiaveis sobre o trajeto, os

entornos e as integracoes.

1 Benedito Tadeu lembra que a partir da Sé e da Vila Mariana

comegcaram a surgir terminais de integragdo urbanos (6nibus e taxi),
posteriormente Tieté e Glicério. Assim, a caracteristica da comunicagdo
visual teve de ser mais abrangente. Existiam painéis informativos sobre as
linhas de 6nibus dos terminais rodovidrios das esta¢bes Santa Cruz, Vila
Mariana, Santana, Tieté e em outros mais recentes.

2 santo André, Sdo Bernardo do Campo e Sdo Caetano do Sul.
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4.1 Mudancas provocadas por
aspectos sociais e politicos

No que diz respeito a influéncia da legislacao na si-
nalizacao, entre 1981 e 2010 (quando se iniciou o pro-
cesso de redesign da sinalizacao), duas caracteristicas
importantes do Metrd6 se sobressairam: o efetivo cum-
primento das leis sancionadas, por se tratar de uma em-
presa mista® e legalista; e o atendimento as demandas
dos usuarios, o0 que posteriormente ocasionou na criacao
de leis, influenciando todo o pais. Ou seja, o Metré nao
apenas se mobiliza para adequar seu servico de acor-
do com as leis, mas também promove o surgimento das
mesmas, a partir do atendimento a necessidades dos
usuarios percebidas durante a prestacao dos servicos. E
possivel notar a influéncia das duas posturas, reativa e
proativa, também no design de sinalizacao.

No primeiro caso, reativo, ha o exemplo da lei anti-
-fumo do estado de Sao Paulo, de 2011, que obriga edi-
ficacoes de uso publico a sinalizar a restricao com um
simbolo préprio. Como visto no manual de 1981, o Metro
ja tinha uma sinalizagao prevista “Nao Fume”, porém nao
era o simbolo estabelecido pela lei de 2011. Assim, a
companhia adicionou o simbolo a sinalizagao, por meio
de adesivos. As situacdes de sobreposicao e improviso
no sistema de design, como a da figura 34, provocaram
ruido e poluigao visual.

Ja no segundo caso, proativo, o Metrd foi respon-
savel involuntariamente por criar uma legislagao, ja que

3 Euma empresa formada pelo Estado e particulares, frequentemente

com agdes na bolsa de valores (porém com mais de 50% das a¢des com
direito a voto pertencentes ao Estado).

T

Figura 34 - Simbolos de “Ndo Fume” na
estacao Tieté (acima) e Vila Madalena
(abaixo). Nas placas, o simbolo antigo,
previsto no manual de 1981 e o simbolo
oficial e obrigatdrio de 2011 (adesivado).
Fonte: autora. Novembro de 2012.
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ofereceu um servico de utilidade publica reconhecido na-
cionalmente: os assentos preferenciais sinalizados. Na
década de 1980, nao havia identificacao e nem mesmo
0s proprios assentos reservados, pois ainda nao eram
reconhecidos como direito (ndo ha, por exemplo, previ-
sao de pictogramas de preferéncia no manual de 1981).
Segundo Maria Olivia, do departamento de projeto, “o
Metr6 foi pioneiro, pois identificou necessidades e esta-
beleceu conceitos de comunicacao. Com essa experién-
cia, criou-se um decreto estadual, que se tornou também
federal.” A arquiteta lembra que a primeira sinalizagao
foi feita internamente, desenvolvendo os pictogramas do
idoso, gestante e restricao de mobilidade: “a preocupa-
¢ao inicial foi criar pictogramas que pudessem identificar
0s beneficiarios, de modo a sensibilizar os demais usua-
rios para que respeitassem a preferéncia”. Porém, com
0 passar do tempo os pictogramas foram interpretados
como simbolos de representacao, ou seja, 0S usuarios
preferenciais, em especial os idosos, comecaram a desa-
provar 0 uso do pictograma por nao se verem represen-
tados pela figura “aquebrantada”. Posteriormente, ja na
década de 2000, o Metré promoveu, entdo, uma revisao
do pictograma, resultando em uma figura menos encur-
vada, porém mantendo a bengala como caracterizacao
(figura 35).

Ja no caso do pictograma de obesos, Maria Olivia
lembra que devido a lei estadual que reserva o assen-
to para esses usuarios, foi necessario desenvolver um
pictograma; porém, “apesar das varias tentativas de de-
senho feitas, optou-se por colocar apenas o texto, pois
qualquer que fosse o pictograma nao ficaria bom e gera-

ria desconforto na pessoa obesa que visse sua represen-
tacao” (figura 36).
Nota-se, portanto, a preocupacao que o Metré man-

tém com seus usuarios, procurando oferecer uma lingua-
gem de comunicacao que seja respeitosa, normativa e,
ao mesmo tempo, eficiente tanto para os beneficiarios
quanto para os demais usuarios.

0 atendimento das demandas dos usuarios reflete tam-
bém o tipo de servico que é esperado do Metrd. Segundo
Maria Beatriz, no primeiro momento, na década de 1970,
seu uso era identificado apenas como meio de transporte.
Na década de 1980 e 1990, os usuarios passam a querer
servicos minimos além da mobilidade, que aos poucos fo-
ram integrados ao servico prestado pelo Metro:

1. Seguranca e higiene: conservacao das estacoes
e dos trens, policiamento 24 horas nos ambientes, exis-
téncia de ambulatérios (primeiros-socorros), sanitarios
publicos.+

€

Figura 35 — Novo pictograma
do idoso na porta do elevador
(segunda figura do conjunto
a esquerda) e pictograma
antigo (quarta figura da placa

suspensa). Estagao Tieté, nov.

2012. Fonte: autora.

Figura 36 — placa indicando assento
* preferencial para pessoas obesas,

sem pictograma. Estacdo Clinicas,

nov. 2012. Fonte: autora.
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2. Inclusao: embarque preferencial, gratuidades,
adequacao no ambiente das estacoes (acessibilida-
de): elevadores, corrimao continuo, servigos como
“jovem cidadao” (acompanhamento e monitoracao).

3. Promocgao: servicos e conveniéncias, como
espacos comerciais e servigos integrados: bicicleta-
rios, farmacia, telefones publicos, internet, bibliote-
ca, exposicoes, danca e musica, roteiros turisticos.

O item inclusao revela a mudanga no perfil da
populacao, como o envelhecimento dos usuarios
que permanecem ativos, inclusive trabalhando até
idades avancadas. Ja no quesito acessibilidade,
reforca-se o pioneirismo do Metro, pois as normas,
dispositivos e facilidades foram desenvolvidos
e adequados no espaco construido, em conjunto
com entidades e a ABNT# (figura 37).

Houve, portanto, um aumento de complexidade
e amplitude das demandas dos usuarios quanto a
informacoes, atividades e facilidades de diversos

4 0 mapa e o piso tatil eram inéditos no pais, assim, suas

caracteristicas foram desenvolvidas pelo préprio Metrd (junto com
os fabricantes) e testados por associagdes representantes desses
usuarios. Segundo Maria Olivia, ap6s a pesquisa e desenvolvimento,
esses dispositivos foram utilizados no resto do pais.

-

Figura 37 — piso e mapa tatil
(detalhe) na estagao Santa Cruz. O
mapa tatil esta presente apenas na
estacdo Santa Cruz, que fica proxima
a entidades de deficientes visuais.
Nov. 2012. Fonte: autora.
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tipos a serem oferecidas dentro do espaco do Me-
tré de Sao Paulo.

4.2 Transformacoes nos sis-
temas grafico, ambiental
e de conteudo: novos
materiais, mensagens
e adequacao ao uso.

No Metré de Sao Paulo, o design de sinaliza-
¢cao procurou atender a constante atualizacao do
sistema, simplificando o entendimento dos traje-
tos e da malha (alterando a nomenclatura e as
cores das linhas) e viabilizando a manutencao das
informacoes.

A primeira grande mudanga na identidade do
manual de 1981 ocorreu com a simplificacdo do
codigo cromatico, em 1993 (figura 38). Para Bene-

dito Tadeu, a mudanca para apenas uma tonalida-

de de cor por linha nao prejudicou o entendimento
do sistema: “as pessoas absorvem o nome, mas
a cor, tanto faz.” Ele usa como exemplo o azul-claro
e o azul-celeste que seria percebido pelos usua-
rios apenas como “azul”. Internamente, porém, a
reducao para apenas uma cor por linha provocou
uma grande polémica, pois nao se sabia como se-
ria feita a manutencao de todos os dispositivos de
sinalizacao do sistema.

Na época a sugestao foi utilizar vinil recorta-
do, porém esse tipo de tecnologia estava no inicio.
Realizou-se, entao a repintura e atualizacao das fai-
xas continuas por meio de adesivacao em oficinas
internas — capazes de fazer essa manutencao sob
demanda, de forma rapida e com custo bastante
reduzido (figura 39).

Benedito lembra que, ap6s avaliar a questao,
realizou um teste na estacao Ana Rosa, a fim de

verificar os custos com o uso de plotagem (recorte




eletronico em vinil). Apesar de pequena, a estacao, que
apresentava 64 placas®, tinha uma arquitetura “que nao
favorecia”: pé-direito baixo e ventilacdo que permitiam
apenas o uso de pilares para sustentar os dispositivos
de informacao. Nesse momento de transicao as placas
foram substituidas por painéis informativos de papel. No
setor de manutencao, as placas originais foram limpas,
decapadas, repintadas e adesivadas. O processo durou
14 meses, quando entao as placas foram recolocadas e
0s usuarios ouvidos sobre as mudancas. Benedito Tadeu
estima que o custo total da manutencao das placas na
Ana Rosa, considerando a mao de obra interna, ficou em
aproximadamente R$172. Da mesma forma, a linha 1 —
Azul comecou a ser adaptada em 1997 e foi finalizada em
1999. Ja as linhas 2 — Verde e 3 — Vermelha foram atua-
lizadas gradativa e lentamente, a partir de 2000, porém
esse processo vpermaneceu incompleto.

Pode-se dizer que o sucesso da sinalizacao com
adesivo flexibilizou a criagdo de mensagens com identida-
de diversa do manual de 1981, pois eles foram utilizados
em muitas outras situacoes, como no interior dos trens
e em campanhas temporarias (para indicar novas opera-
¢coes como o “embarque preferencial”, por exemplo); no
entanto, nem sempre esses adesivos sao padronizados
em todas as estacoes (figura 40).

> Quantidade considerada pequena.

O inicio do processo da troca da cor foi feito internamente até que
a area de manutengdo executou toda a troca contratando uma empresa
que utilizou esse processo: tirando as placas de chapa de aco dobrado,
pintando com pintura eletroestética e adesivando as informagd&es. A
estacdo Sé tinha chapas de laminado melaminico e por isso ndo podia
passar por esse processo. Durante 22 anos o processo de adesivagdo
foi utilizado, com pouquissimas substitui¢des. Os maiores ganhos com
esse processo desenvolvido internamente pelo Metr6 foram prego e
cronograma.

Durante o uso dos adesivos notou-se o desgaste e 0
vandalismo em certos pontos, devido muitas vezes a po-
sicao acessivel em que se encontravam (figura 41). Nas
portas dos trens, por exemplo, os adesivos “nao segure
as portas” nao resistiam por muito tempo, pois a juncao
das laminas de porta eram de borracha mole e alguns
usuarios acabavam por arrancar o adesivo preso ao vi-
dro, ao tentar abrir as portas. Segundo Benedito Tadeu
isso resultava na substituicao de 600 adesivos por més.
Assim, optou-se por uma placa rebitada no aco da porta.

Desse modo, percebe-se
que mesmo com custos bai-
xos e facilidade de reparacao
da sinalizacao, € preciso ava- Embarque
liar 0 uso que os passageiros ) Palmeiras

Barra Funda
fazem dela, para assim de-
terminar com racionalidade e
adequacao qual o melhor ma-
terial e posicionamento para
cada tipo de mensagem.

Ainda que tenha tido ade-
quacoes por conta do vanda-
lismo, a tecnologia do vinil
recortado por plotter foi con-

Figura 38 — dois sistemas cro-
maticos baseados no manual
de 1981 coexistem no Metro,
agravando a despadronizagao.
Fonte: Metrd, 2011.

Figura 39 — Raro exemplo de
* placa onde é possivel ver o
processo de pintura e aplica-
¢do de vinil recortado. Estacao
Sé, nov. 2012. Fonte: autora.
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Figura 40 — Diversos usos
do adesivo no design de
sinalizagdo (painéis de
informacdo e faixa conti-
nua), sinalizagdo tempordria
(campanhas internas) e

uso de rebite para as mais
permanentes (dentro dos
trens). Fonte: autora.



siderada “revolucionaria” e ideal na substituicao do silk-
-screen (ou serigrafia), como lembra Maria Olivia:

antes, os mapas dos arredores da esta-
cao tinham que ser feitos com essa técnica,
a partir de desenhos manuais. Depois, o silk-
-screen foi utilizado sobre o laminado, mas
continuou a ser um processo demorado e
caro, com perdas muito grandes quando era
necessario alterar alguma informacao.

Desse modo, ao longo dos anos, o desenvolvimento da
industria de sinalizacao no Brasil fez com que mudancas
de material fossem incorporadas também ao Metro, tanto
em relagao a suportes quanto a técnicas de impressao.

Apesar de todas essas mudancas, nao houve atuali-
zacao ou substituicao do manual de 1981 que assim per-
maneceu como Unica referéncia. As adaptagdes e novas
contribuicoes ao design de sinalizagao eram registradas
pelos funcionarios por meio de um documento técnico
que complementava o manual. Quando a criacao era uti-

lizada em mais de um local, tornava-se parte do “proje-
to-padrao”. Esse foi o caso de “Mantenha-se a direita”
(figura 42), que, segundo Benedito Tadeu, foi uma placa
criada dentro do conceito de identidade vigente (fundo
amarelo e linha horizontal preta).

As novas infraestruturas e tecnologias nao previstas
no manual também acarretaram desafios para o design
de sinalizagao, como no caso das escadas rolantes, onde
foi necessario se preocupar com mensagens de seguran-
¢a e operacao dirigidas aos usuarios:

Escada rolante em quantidade foi o
Metré que implantou em Sao Paulo. Como,
entao, sinalizar uma escada rolante? Ela ja
vinha com sinalizagdo no equipamento (luz
verde e vermelha). Mas teve de ser criada
a sinalizacao de como usar: “nao encoste o
pé”, “segure no corrimao”, “cuidado com sa-
pato desamarrado”. Muita coisa aconteceu
e essas coisas foram brotando, nascendo da
necessidade do usuério.

Figura 41 — Adesivos da sina-
lizagdo do Metrd vandalizadas.
Estaces Sé, Santa Cruz, Luze
interior do trem, nov. 2012. Fonte:
autora.

¢ Figura 42 — placa “Mantenha-se
a direita”, estagdo Arménia, nov.
2012. Fonte: autora.
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Assim, para as atualizacoes inevitaveis, decorrentes
do uso do sistema e das novas infraestruturas, o manual
de 1981 foi utilizado oficialmente como padronizador. Po-
rém, mesmo com esse balizador, nota-se nos ambientes
do sistema, que a utilizacao do servico criou necessida-
des respondidas com sinalizacdes que em nada lembram
a identidade visual do manual. Talvez a intencao fosse
justamente diferenciar para chamar a atengao nas situa-
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¢des em que o usuario necessita redobrar a atencao, e
que, portanto, podem causar acidentes e processos ju-
ridicos por omissao. Desse modo, produziram-se pecas
de comunicagdo com a mesma mensagem, mas diferen-
tes abordagens e formatos, que se acumularam sobre o
ponto de decisao, chegando a trazer mais ruido do que

uma énfase ou redundancia positiva (como conceitua Per
Mollerup, 2005:224) — figuras 43 e 44.

novembro de 2012. Fonte: autora.

Figura 43 — Diferentes pegas de sinalizagdo com
a mesma mensagem (“segure no corrimao”),
no mesmo ponto de decisdo, convivendo com
mensagens publicitarias. Estagdo Santana,

==

campanhas
temporarias
com a mesma
mensagem

==

publicidade



4.3 Dinamica interna da manuten-
cao: observacao douso e a
“guarda compartilhada”

Outra situacgao interessante refere-se ao entendimen-
to das mensagens durante o uso. Conforme o manual de
1981 previa, 0s bloqueios que estivessem em manuten-
¢ao deveriam exibir a placa “desligado” (figura 30). Po-
rém, seu uso durante a primeira greve dos metroviarios
em 1988 acarretou em grande polémica, como lembra
Benedito Tadeu: “apds a paralisacao, muitos usuarios
que viam a placa de bloqueio ‘desligado’ a interpretavam
como uma ameaca de greve. A placa teve entao de ser
mudada para ‘Em manutengao’”.

Esse foi um problema do sistema de contetido do de-
sign de sinalizagao detectado apenas durante o uso, apés
uma situacgao especifica. Essa compreensao €, em geral,
realizada pela equipe de operagao que verifica as neces-
sidades dos usuarios e funcionarios e reporta as equipes
de manutencao e de concepcao de arquitetura (projeto),

para que sejam feitas modificacoes
na sinalizacao de estacdes existen-
tes e nas que estao em fase de projeto. Outro exemplo
recorrente € o da alteracao de fluxo de usuarios em uma
mesma estacao, como aponta Benedito Tadeu:

A estacao Consolacao tem apenas uma
linha de bloqueio, com dois acessos. De ma-
nha, o fluxo da estacao é de saida de passa-
geiros (chegando para trabalhar). De tarde, o
fluxo se inverte, todos querem embarcar. Para
orientar, utilizam-se “cartazetes”. A comunica-
¢ao visual, porém, nao resolve esse tipo de
problema, que é estrutural; sao questdes de
arquitetura e legislacao (permissao de solo),
pois teoricamente poderia ser usada a calca-
da do Conjunto Nacional e do Banco Safra.
Para as questdes urgentes, a propria opera-
¢cao (pessoal que trabalha em estacao, trem
e patio) resolve. Para questoes mais duradou-
ras, a equipe de manutencao é acionada.

Figura 44 — Diferentes pecas de sina-
lizagdo com a mesma mensagem no
mesmo ponto de decisdo. Estagtes
Vila Madalena, Clinicas, S3o Judas e
Sé, respectivamente. Novembro de
2012. Fonte: autora.

85



Para coordenar e buscar agdes integradas na comu-
nicacao visual do cotidiano é importante uma consis-
tente estrutura organizacional. Maria Beatriz lembra que
a coordenadoria de comunicacao visual, ndo chegou a
ser um departamento, mas norteava as acoes do de-
partamento de operacao (em relacdo a comunicacao
visual e produto, geralmente dirigido por engenheiros) e
do departamento de projetos (que previa a comunicacao
visual nos acabamentos das novas estacgoes, em geral
comandado por arquitetos), que hoje, junto com o setor
de manutencao e marketing (em menor escala) atuam
paralelamente na gestao do design de sinalizacao. As-
sim, atualmente ha uma guarda compartilhada pela
identidade visual, com procedimentos e visdes adota-
das por cada departamento.

Esse tipo de gestao, descentralizada, pode ser apon-
tada como um importante fator da despadronizacao do
design de sinalizacao do Metrd, pois tal divisdo adminis-
trativa resultou na diluicao de recursos financeiros e politi-
cos entre cada departamento para cuidar apropriadamen-
te desse sistema de design amplo e complexo.

4.4 Pressoes externas:
legislacoes e publicidade

Além da prépria dinamica interna do sistema do Me-
trd, alguns dispositivos de sinalizacao também foram
adaptados para atender legislacdes do entorno, como no
caso das estagdes da regiao da Paulista (Brigadeiro a Cli-
nicas). Segundo Benedito Tadeu, um 6rgao regulador nao
permitiu o totem na Avenida Paulista e assim criou-se
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uma identificacao externa horizontal retroiluminada nas
testeiras que difere do resto do sistema.

Outra legislagao que desafiou a sinalizacao do Metrd
foi a Lei Cidade Limpa, que restringiu a propaganda visual
nas ruas da cidade de Sao Paulo, ampliando fortemente
a publicidade dentro do sistema de transporte. A ques-
tao da publicidade, convivendo em um ambiente fechado
e cada vez mais lotado, surge de tempos em tempos e
é discutido dentro e fora do Metrd. Benedito Tadeu diz
que na época do envelopamento (adesivagao) dos primei-
ros trens, houve uma polémica e movimentagao interna
contra esse tipo de publicidade. Porém, por ser uma im-
portante fonte de renda, ha a percepcao de que essa é
uma tendéncia que se tornara cada vez mais intensa e
indispensavel, pois as fontes de investimento estatais
sdo insuficientes’.

Para os funcionarios e estudiosos da comunicacao
visual, como o Prof. Dr. Issao Minami, a publicidade e
0S Novos usos comerciais do Metré sao grande fonte de
preocupacao, pois nao cooperam para a eficiéncia da
comunicacao, em especial, da sinalizacao. Ao contrario,
elas tendem a rivalizar, pois ndo ha adequacao e sim dis-
puta territorial, como aponta Benedito Tadeu:

Farmacia, panetone e roupas. A comu-
nicacao visual passa a ter um espaco cada
vez mais restrito. Nesse momento a operacao
entra em acao e coloca mais informacgoes au-

ditivas, ou mesmo visuais, porém em lugares

7 Segundo Maria Olivia, os sistemas metroviarios ndo conseguem pagar

os custos da operagdo apenas com a receita das passagens, por isso todas
as fontes de renda sdo captadas para dar continuidade a ampliagdo e
manutengdo da malha.

->

PROXIMA PAGINA

Figura 45 — exemplos da presenga
da propaganda no ambiente do
Metrd e junto a sua sinalizagdo. Nao
foram consideradas as propagandas
audiovisuais no interior dos trens.
Novembro de 2012. Fonte: autora.
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inapropriados, como pilares. E mesmo assim,
a publicidade ja tomou o pilar.

E possivel encontrar diversos exemplos da utilizagao
comercial do espaco do Metrd, com diferentes localiza-
¢Oes (chao, pilastras, painéis) e tipos de material (adesi-
VoS e backlights, por exemplo), como mostra a figura 45.

Para Chico Homem de Mello (2004), a quantidade
da publicidade nesse ambiente compromete a reputacao
do sistema criado e gerido pelo Metro: “a nota dissonan-
te fica por conta do crescimento exagerado do espaco
reservado a informacao publicitaria que vem ocorrendo
nos ultimos anos. Ele coloca em risco a eficiéncia de um
sistema exemplar”.

Mesmo apartando a presenca da publicidade, perce-
be-se que o préprio sistema de design esta comprome-
tido. Como Maria Olivia aponta, todo o processo de co-
municacgao dirigida para os usuarios (tanto visual, quanto
auditiva e tatil) foi “seguidamente criado e adaptado con-
forme as necessidades operacionais, de legislacao, mu-
danca no mercado fornecedor, além das novas estacoes,
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sem haver uma grande revisao e padronizacao de todas
as placas”. O cenario atual da rede € o de sobreposicoes
de sistemas de sinalizagao: a linha 1- Azul com disposi-
tivos mais antigos (até 2010), a linha 3 — Vermelha com
outro tipo de material (férmica), a linha 2 — Verde com pla-
cas de uma e duas cores e a linha 5 — Lilas com placas
de apenas uma cor. Tomando apenas a faixa horizontal,
€ possivel ver essa despadronizacao acumulada durante
os anos (figuras 46 a 50). E importante ressalvar que o
Metrd nao é responsavel pela manutencao da sinalizagao
da linha 4 — Amarela, apesar de ter realizado sua implan-
tacdo, seguindo o padrdo do manual de 19818,

Apesar desse cenario, 0os entrevistados consideram
que a manutencao foi feita da melhor maneira possivel
e, mesmo com a despadronizacao e a falta de revisao,
ha um cuidado em seguir as orientagdes e o conceito
geral do manual de 1981 — que segundo Maria Olivia
corresponde a “tipografia, marca, tamanho das placas,
conjuntos informativos, espacamento entre as mensa-

8

Sobre a linha 4 — amarela, ver anexo.

Figura 46 — faixa feita rebitada na parede

2 de concreto aparente, feita em serigrafia.
Estacdo Consologdo, nov. 2012. Fonte:
autora.

Figura 47 — Faixa continua feita em
2 chapa de metal com adesivagao. Estagao
Sao Bento, nov. 2012. Fonte: autora.

Figura 48 — faixa continua de informa-
¢ cOes, feita de formica, com o simbolo da
Secretaria de Transportes Metropolita-
nos (que aparece em algumas estagoes)
e 0 nome em adesivo recortado. Estacao
Parada Inglesa, nov. 2012. Fonte:

autora.




informacoes

Figura 49 — faixa continua com padrao anterior
ao manual de 1981 (sem linha branca diviséria
dos tons), com as informagdes em silk-screen
e adicdo de adesivos (retdngulo com as ban-
deiras dos paises). Estagdo Barra Funda, nov.
2012. Fonte: autora.

Figura 50 — Sistema cromatico do manual de
1981 (dois tons para cada linha), com infor-
magoes atualizadas sobre as conexdes, porém,
despadronizadas do resto do sistema. Estagao
Trianon-MASP, nov. 2012. Fonte: autora.

gens de acordo com a fungcao do espaco e a repeticao
dos nomes na plataforma”. Ou seja, internamente ha
um esforco rotineiro em preservar a identidade visual
criada ha décadas atras.

4.5 Avaliacao do sistema
de design de sinalizacao
pelos usuarios

Conforme dito anteriormente, funcionarios e usuarios
sao responsaveis pelas demandas e respondem também
as mudancas implantadas. Para captar a impressao dos
usuarios sobre as alteracoes realizadas, o Metr6 realiza
a pesquisa de avaliacao da qualidade do servico pres-
tado, por meio de questionarios aplicados no momento
da viagem. A avaliacao gera um indice de satisfacao que
consiste na ponderacao de dez atributos®, sendo que um
deles € a Informacao ao Usuario, subdividido em 4 itens
principais:

1. Compreensao e quantidade de placas para se

orientar nas estacoes;

2. Disponibilidade de informacoes sobre o Metro, sis-

temas integrados e arredores;

3. Mensagens sobre anormalidades nos trens e es-

tacoes;

4. Informacoes sobre tipos de bilhete e locais de

aquisicao;

9 0Osoutros sdo: confiabilidade, conforto, seguranga publica, seguranga

operacional, rapidez, atendimento ao usuario, utilidade, preco e
integragdo.

Cada item € por sua vez subdividido, gerando atual-

mente 13 quesitos, conforme a tabela abaixo°:

@9 Linha 1 Linha 2 Linha 3- | Linha3-
% E e AR Rede Azul Verde |Vermelha Lilas
%o {top two box - % de muito bom +bom) 2011 2011 2011 2011 2011
xs MEDIA 65 65 64 65 68
Facilidade de entender as placas das estacdes 87 87 88 87 85
[Mensagens sonoras nos trens quando ha problemas no
funcionamento do metrd 56 57 51 . -
[Mensagens nas estac8es quando ha problemas no
funcionamento do metrd 55 = s h =
[Qualidade do som das mensagens nas estagdes 66 65 62 67 65
[Qualidade do som das mensagens nos trens 54 52 54 55 61
[Quantidade de mensagens dadas nos alto-falantes 68 69 67 67 74
R8
[Conservacdo de placas e cartazes nos trens e estacdes a2 82 82 81 a3
[Quantidade de placas e cartazes para se ofientar nas estacdes 79 78 79 80 76
[Orientaces de riscos de acidentes no metrd 70 66 T4 T 73
[Orientacdes de riscos de roubos e furtos no metrd 67 65 66 69 65
[Orientacdes de educagéo e respeito entre as pessoas 50 50 54 50 50
[Educacio, respeito e cumprimente das regras pelas pessoas 4 a5 17 43 42
jpor conta das orientacdes (visuais e sonoras) - i
RO ::;:Iﬂrggde de usar os mapas de linhas do metré e aredores da a1 82 80 79 a2

Tabela 1 — Avaliagdo dos usudrios no ano de 2011
apresentando a porcentagem de respostas “muito
bom” e “bom” para cada quesito. Fonte: Metrd
(2012).

0 Cinco quesitos deixaram de ser avaliados a partir de 2010:

”

“Compreensdo das placas e cartazes”, “Quantidade de cartazes de
orientagdo ao usuario”, “Quantidade de placas/cartazes para se orientar
na rede Metrd”, “Efeito dos cartazes de orientagdo do uso do Metrd no
comportamento dos usuarios” e “Efeito das mensagens dos altofalantes
sobre a orientagdo de uso do Metré no comportamento do usuario”.

(fonte: Metrd, 2012)
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Pode-se dizer que, com essa metodologia, o Metr6 é
bem avaliado no quesito “informacao ao usuario”, ofe-
recendo um servico de mensagens visuais de facil com-
preensao e que atende as necessidades de localizacao
e deslocamentos. Porém, para efeito de uma avaliacao
mais precisa do sistema de design, seria necessaria uma
pesquisa mais especifica, como a realizada por Zeng
(2011) ou ainda criar uma metodologia utilizando os es-
tudos de ergodesign.

No entanto, conforme a tabela 1, a pesquisa realiza-
da pelo Metro é capaz de apontar uma demanda ainda
nao satisfeita por mensagens educativas e de advertén-
cia aos usuarios para que tenham o comportamento pa-
drao esperado. Cecilia Guedes (2007:1), da geréncia de
operacoes, mostra como o Metrd assumiu essa funcao
educadora em sua comunicacao: “Com esse tipo de in-
tervencao a empresa procura transcender sua funcao de
agente transportador, incentivando o desenvolvimento da
cidadania ao estimular a pratica de regras de convivéncia
em espacos publicos”.

Esse desejo “civilizador” também é expresso em
outras pesquisas realizadas periodicamente pelo Metr6,
que complementam os dados sobre a utilizacdo do de-
sign de sinalizacao, como a pesquisa “comportamento
do usuario” e “caracterizacao dos usuarios e seus ha-
bitos de viagem”. Por meio dessas pesquisas, o Metrd
consegue ter mais dados sobre 0 uso e a expectativa do
servico prestado, monitorando tendéncias.

Nesse sentido, Denise Cardoso (2009) — por meio
de um trabalho sobre as expectativas dos usuarios do
Metr6-SP - salienta que, apesar da percepcao de perigo
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e cuidados extras afligir o passageiro na plataforma, é na
utilizacao das escadas rolantes e fixas que mais aconte-
cem acidentes. Ou seja, apesar da sinalizagcao ser consi-
derada fundamental para a utilizacao dos equipamentos,
as mensagens parecem nao atingir os usuarios, devido
a lotacao e aos gargalos que diminuem a eficiéncia dos
avisos: “Primeiramente, em locais de grande aglomera-
¢ao, o ruido do proprio sistema faz com que a atencao
das pessoas seja dispersa. Até mesmo, a comunicagao
visual acaba ficando encoberta pela multidao” (CARDO-
SO, 2009:6).

Assim, é notavel o desafio que a crescente lotacao
do sistema impde a comunicacao com o usuario. Com a
ampliacao da rede e das integracoes tarifarias e modais,
ha a entrada de usuarios novos, nao habituados ao sis-
tema, o que cria desconforto e insegurancga na utilizacao
do mesmo, exigindo novos tipos de linguagem do Metroé:

Devem-se buscar formas diferenciadas e
impactantes de comunicacao com 0S usua-
rios para que estes figuem cientes dos riscos
inerentes ao sistema e sigam as orientacoes
dadas. Lembremos que, no imaginario dos
usuarios, condicoes de transporte adequa-
das, com fluxos organizados e controlados,
sao os indicios mais fortes de seguranca no
sistema. (CARDOSO, 2009:7)

Outra caracteristica importante do usuario na hora
de se informar, muitas vezes associada com a cultura
brasileira, é a de perguntar a funcionarios e transeuntes
por informacdes, conforme a tabela 2:



Como costuma se informar no Metro:

Com empregados 26
Pelas placas 25
Ouvindo mensagens sonoras nas 16
estacoes e trens

Nos balcoes de informagao 9
Por mapas 9
Pela TV Minuto 8
Com outro usuario 4
Site do Metro 3

(nimero total de respondentes: 483 / namero total de respostas:

1028)

&

Tabela 2 — “Comportamento do Usudrio 2012” (fonte: Metrd, 2012)

Mesmo assim, a confianca nas placas (ou seja, na
sinalizacao) demonstra a capacidade de manutencao das
informacoes de orientacdo do Metrd6. Na mesma tabela
também nota-se a demanda por outros tipos de informa-
¢ao, como as de entretenimento e jornalismo (TV Minuto)
e ainda aquelas “em tempo real” (pelo site do Metrd)**.

Como sera visto a seguir, a insercao da tecnologia de
informacao digital dentro das estacdes foi um dos moti-
vos da solicitacao da renovacao do design de sinalizacao
do Metr6, em 2007, resultando no desuso da identidade
visual do manual de 1981.

11

1”

As informagdes ditas “em tempo real” informam a situagdo da
operagdo das linhas do Metrd e sdo associadas a tecnologia 3G dos
celulares smartphones. Prevé-se que a demanda por esse tipo de
informagdo crescerd, pois ha um crescimento da venda e utilizagdo desse
sistema em todas as classes sociais. Segundo estudo realizado por IDC/
Abinee, as vendas de smartphones no Brasil cresceram 85,7% no 12
trimestre de 2013, atingindo 14 milhGes de unidades (ABINEE, 2013).)

Balcdo de informag0es na Estagdo Jabaquara.
Novembro de 2012. Fonte: autora.
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5 Redesign da
sinalizacao do
Metro de Sao Paulo

Entre 1981 e 2010, o design de sinalizagao do Metrd de
Sao Paulo foi consolidado em um documento e entao adaptado
conforme o surgimento de necessidades operacionais. Em 2007,
foi solicitado o redesign da sinalizacao do Metr6 pela Secretaria
de Transportes Metropolitanos do estado de Sao Paulo (STM)
devido a uma série de questdes estratégicas como a promog¢ao
de maior racionalidade no uso dos recursos, atendimento a legis-
lacoes, além de renovacao tecnologica e estética do sistema.

Segundo o Metrd (2011), a renovacao da identidade visual
das estacoes foi transformada em meta da instituicdo, inserida
no planejamento estratégico 2007-2010. Apesar do carater sis-
témico, por se tratar de um projeto complexo, amplo e caro, foi
determinado que o redesign fosse licitado e executado apenas
na linha 1 — Azul. Essa estratégia mostrou-se pertinente, ja que o
projeto aprovado e implantado em 2010 — com o custo inicial de
pouco mais de R$ 15 milhdes — teve de ser refeito.

O Metré (2011, grifo nosso) entendeu que a renovagao era
necessaria para “estabelecer um novo conceito para a comuni-
cacao visual do sistema metroviario”, que atendesse aos dois
principais fatores que ocasionaram as sucessivas modificacoes
na comunicacao visual das estacoes:

Figura 51 — Nova sinalizagdo (2010) na estagao Tucuruvi.
Novembro de 2012. Fonte: autora.

>

Figura 52 — Antiga sinalizagdo (manual
de 1981) na estacgdo Parada Inglesa.
Novembro de 2012. Fonte autora.




1. as novas exigéncias da ABNT e de legislacoes para
sinalizacao de seguranca e acessibilidade;
2. 0 “intenso processo de comercializacao de espa-
cos e veiculacao de publicidade” (METRO, 2011).
Esses dois fatores ja seriam suficientes para justi-
ficar uma renovacao, em razao da necessidade de me-
Ihor controlar os fluxos em casos de anormalidade, e do
aprimoramento dos usos dos espacos que geram rendas
nao-tarifarias, como as midias publicitarias (figura 53).

&l

W Midia I Shopping centers W Terminais rodoviarios
B Acdes promocionais 8 Lojas em estagoes o Telefonia movel
B lmoveils

Figura 53- receitas nao-tarifarias do Metr6 de S. Paulo —
participagdo por tipo (em %). Dados de junho de 2011.
Fonte: FERNANDES, 2011:17.

Porém, foi na previsao do uso de tecnologia digital
que o Metro reforgcou o carater de modernidade e mo-
dernizacao que pretende manter em suas dependéncias:
“Essa renovacao implicava na adocao de novas estraté-
gias para veiculacao de informagdes permanentes e tem-
porarias - em tempo real - atendendo as necessidades e
expectativas dos usuérios” (METR0,2011).

94

Além disso, o Metrd pede no escopo do edital uma
renovacao em suas “solucdes graficas”. Desse modo,
0 padrao do design de 1981 seria descontinuado e a
renovacao permitiria “adequar a comunicacao visual as
condicoes definidas pelo novo cenario das estacoes e
terminais urbanos” (METRO, 2007). Assim, reitera-se que
o Metr6 demandou uma nova linguagem para seu siste-
ma de aplicacoes graficas.

A partir dos documentos disponibilizados (METRO
2012, 2011 e 2007), é possivel listar os principais as-
pectos nao atendidos pela sinalizacao de 1981 e que
seriam prioridade no redesign de 2010:

1. Previsao do uso de dispositivos digitais — como mo-
nitores LCD e painéis de LED — para veicular infor-
macoes (operacionais ou institucionais) em tempo
real: reserva de espaco ou integracao no design;

2. Maior racionalizacao dos custos de producao e ma-
nutengao do conteudo e dos dispositivos (revisao
de totens e faixa continua, além do uso de pelicu-
las adesivas);

3. Melhor orientacao quanto as facilidades e prefe-
réncias (itinerarios para ciclistas e portadores de
necessidades especiais, sanitarios, recarga eletré-
nica de bilhetes, sala de supervisao operacional
(SS0) na cor institucional azul);

4. Melhor orientacao quanto a integracao entre linhas
e entre modais, além da indicacdo mais acurada
€ precisa sobre os arredores e acessos (rua lado
par e impar, acesso identificado por letras e plata-
formas por ndmeros);



5. Melhor orientacao quanto a situacoes de anormali-
dade (rota de fuga e uso dos dispositivos de emer-
géncia).

6. Informacdes principais em inglés.

De modo geral, o Metro pretendia melhorar aspec-
tos da sinalizacao com relacao ao seu passado (despa-
dronizacao, alto custo de manutencao de determinados
dispositivos, nao atendimento a novas normas) € ao seu
futuro (melhoria na qualidade das informacoes prestadas
€ organizacao do espaco destinado a dispositivos digitais
e mensagens publicitarias).

Para realizar os objetivos apontados, o edital da
renovacao da comunicacao visual da Linha 1 — Azul
(METRO, 2008:16), previa a substituicdo, modificacao
ou requalificacao das estruturas-suporte das pecas de
comunicacao visual existentes, para que pudessem ser
compatibilizadas com os equipamentos eletronicos a
serem implantados para veiculacao de informacoes di-
namicas (TVs e painéis LEDs).

No escopo da licitagdo! (METRO, 2007), alguns dispo-
sitivos foram selecionados para serem obrigatoriamente
renovados, a fim de melhorar custos com a manutencgao.
Dentre eles, os dois mais caracteristicos do design de
sinalizacao de 1981, também apontados por Benedito
Tadeu: a faixa horizontal com a linha branca e o totem de

identificacao da estacao.

1 0 Metrs (2007) pedia para que solugdes especificas fossem

apontadas para totem, testeira de identificagdo das estag¢des, faixa
horizontal de informagdes, painel de destino do trem; sinalizagdo da sala
de supervisdo operacional (SSO), das bilheterias, dos sanitarios publicos,
das salas técnicas e operacionais, do painel de informagdes (operacional e
institucional), sinalizagdo de equipamentos e mobilidrio (escadas rolantes,
fixas, elevadores, bloqueios, cancelas de plataforma, caixa de sugestdes,
assentos preferenciais, equipamentos de emergéncia), além da revisdo da
pertinéncia e adequacgdo dos pictogramas em uso.

Apesar de Longo Junior (2007:62) defender que a
triade painel de informacoes + painel de revestimento
+ faixa continua de informacOes caracterize o sistema
do design de sinalizacao do Metro, tal unidade nao é
percebida nas estacoes elevadas — como a maioria da
linha 3 — Vermelha e 5 — Lilas. Assim, apenas os moé-
dulos da faixa horizontal de informacoes (que pode se
apresentar continuas ou isoladas, suspensas ou sobre-
postas) permanecem em todas as estacoes, elevadas e
subterraneas, caracterizando o interior e o exterior das
estacoOes, nas testeiras das mesmas (figuras 54 a 57).
Além disso, a faixa horizontal dividida pela linha branca
aparece também no totem de identificacao, se tornando
simbolo da cor da linha.

Figura 54 — faixa horizontal de
¢ informacdo (continua e suspen-

sas) em estacao subterranea.

Estacdo Sao Bento, nov. 2012.

Fonte: autora.

2

Figuras 55 a 57: faixa horizontal caracte-
ristica do manual de 1981, em plataformas
de estacOes elevadas e subterraneas, além
de testeiras de identificacdo das estagoes.
No totem, a faixa dividida indica a cor da
linha (Estagdo Portuguesa-Tieté, Santos-
-Imigrantes e Parada Inglesa).
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Para Maria Olivia, do departamento “de projeto”?,
a faixa continua de informacao € o principal elemen-
to da sinalizacao utilizado pela populacao, sendo “o
cordao de Ariadne do usuario”:

E uma faixa de comunicacao visual
que contém varios tipos de mensagens
(direcionamento, orientacao, proibicao),
seguindo o fluxo do deslocamento e dan-
do maior seguranca para o usuario, que
nao precisaria procurar onde estao as
placas. Porém esse sistema exige uma
quantidade maior de material, portanto
€ mais caro. [...] O estabelecimento das
mensagens, sua localizacao e repeticao
sao 0S principais parametros conside-
rados para determinar qual sera essa
quantidade necessaria.

2 Concepgdo e planejamento das novas estagdes.

Mapa do Transporte Metropolitano - Rede 2014

No escopo do edital, o Metrd (2007:7) solicitou
que fosse utilizado um tom neutro na faixa. Como
solucao proposta pelo Consércio Azul®, a faixa con-
tinua ganhou fundo branco com as informagdes em
positivo, na cor da linha. Assim, haveria algumas
vantagens como maior iluminacao do ambiente
subterraneo, economia na reposicao dos médulos
em qualquer linha e sintonia com as tendéncias in-
ternacionais de sinalizacao em transportes, como
aponta Maria Beatriz, da geréncia de operacoes:

A busca por um fundo neutro é uma
tendéncia das redes de transportes, pois
assim é possivel destacar as rotas de
fuga e os equipamentos de emergéncia,
além das conexdes da rede de transpor-

Consorcio formado pelas empresas CONSLADEL (Construtora
e lagos detetores e eletrbnica), Sinalta Propisa Sinalizagdo
Seguranga e Comunicagdo Visual, Tekhnites Consultores Associados
e Argeplan Arquitetura e Engenharia; vencedor da licitagdo,
registrado no contrato n? 4095821201.

Mapa do Transporte Metropolitano - Rede Futura

te. Na malha ja existem muitas cores. O
Metrd, por exemplo, esta fazendo o pro-
jeto da linha 26. Chega uma hora que
nao existirao cores tao caracteristicas,
diferentes. Além disso, o fundo branco
ja era utilizado nas estacoes transferén-
cia, como a Sé e o Bras. Utiliza-lo em
todas as estacoes da a caracteristica de
rede ao sistema de transporte, pois a
tendéncia é que as conexdes crescam
cada vez mais. O mapa da rede de 2030
ja aponta um numero de estacdes de co-
nexao muito grande.

Atualmente, o projeto da rede futura dos trans-
portes publicos integrando metro, trens e corredo-
res intermunicipais prevé 20 linhas, com ndmeros
sequenciais — nomeadas por cores (no Metrd) ou
pedras preciosas (CPTM) — conforme a figura 58:
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Figura 58 — Mapa do transporte
metropolitano (rede atual e rede
futura), divulgada em junho

de 2011. Fonte: FERNANDES
(2011:11)



Assim, para identificar a que linha pertence a estacao,
o projeto de design de sinalizagao de 2010 apresentou a
tipografia em positivo, na cor da linha, descartando a linha
horizontal no tergo superior da faixa continua (figura 60).

Benedito Tadeu lembra que realizou uma proposta
anterior para manter ao menos 1/3 da faixa com a cor da
linha, que nao foi aceita. Em sua avaliacao, a sinalizacao
do manual de 1981 deveria ser mantida, melhorando os
pontos deficientes, como a iluminagao. Para o designer, a
faixa inteiramente branca tornou o conteudo insuficiente
para uma localizagao rapida na linha. Assim, as perdas
teriam sido maiores que os ganhos:

Letra nao tem cor. Cor em letra nao quer
dizer nada. Existe até um teste na internet:
descreva as cores que voce |é. Isso gera uma
confusao. Escreve numa cor azul escuro, 0

que nao significa: nada.

Ainda para atender ao quesito custo da manutencao,
o Consoércio Azul propds a adesivacao das informacgoes
sobre os dispositivos. Como foi visto, essa estratégia foi
desenvolvida e ja era utilizada pelo Metrd na manutencao
de placas cujo conteudo mudava constantemente. No en-
tanto, o projeto de 2010 pretendia evitar o vandalismo
dos adesivos — 0 que poderia acarretar no efeito contra-
rio (mais reposicoes que economia) — optando por uma
tipografia com terminacdes arredondadas, sem serifas.
Assim, seria mais dificil iniciar o processo de destaque
(vandalismo) pelas pontas das letras. Do mesmo modo,
todos os pictogramas e setas foram inseridos em fundos
redondos (figura 59).

A tipografia escolhida foi a Helvética Rounded, que
teria a vantagem de permanecer relativamente proxima a
identidade tipografica da Helvética Bold.

Além dessas modificacdes, os painéis de destino
dos trens, localizados nas plataformas, passaram a iden-
tificar as conexodes utilizando ora apenas o simbolo, ora
0 simbolo com uma discreta legenda (figuras 61 e 62).
Desse modo, seria contemplado ndo apenas o sentido

de rede integrada — com a numeracao continua entre os
Figura 60 — Nova sinalizagdo (de 2010,

o ) . na linha 1-azul) com placas de fundo
des visuais das outras empresas de transporte, inclusive branco e tipografia na cor da linha (no

modais — como também a familiarizagdo com as identida-

a ViaQuatro. caso, linha azul). Estagdo Vergueiro,
nov. 2012. Fonte: autora.

-

Figura 59 — Tipografia
Helvética Rounded na
nova sinalizagdo, com
informacao bilingue
(inglés) e uso de
pictograma. Na foto
acima, percebe-se que,
apesar das terminagodes
arredondadas, o adesivo
estd descolando. Estagdo
Santa Cruz, nov. 2012.
Fonte: autora.
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Sao Joaquim

Santa Cruz

embarque / boarding
Jabaquara

Liberdade

€

Figura 61 — faixas suspensas
retroiluminadas em estagdes sub-
terraneas, indicando as conexoes
da rede, sem legenda. E necessério
prévio conhecimento dos simbolos
e nimeros. Novembro de 2012.
Fonte: autora.

Figura 62 — placas da nova sina-
lizagdo indicando conexdes nas
plataformas, com legenda da EMTU
em apenas algumas estagoes. No-
vembro de 2012. Fonte: autora.
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Figura 63 — Uso do totem em servigos

do Metrd, como o0 “embarque na leitura”
(atualmente, esse servigo de empréstimo
de livros esté paralisado); e em campanhas
institucionais. Fonte: Skyscrapercity.com e
metro.sp.gov.br. Acesso em set. 2011.

Sacoma

A mais modema
estocio de metrd do
América Loting,

EMBARQUE NA LEITURA

Outro item que caracteriza o Metrd é o marco referen-
cial do totem, utilizado inclusive em campanhas de mar-
keting (figura 63). E, portanto, um dos mais importantes
dispositivos de sinalizacdao que identifica a instituicao,
uma vez que as estacbes tém entradas e arquiteturas
diferentes entre si.

O totem apresentava trés faces contendo as informa-
cOes da estacao: nome, linha(s) e acesso a deficientes
fisicos (elevadores). Era feito de chapas de metal com as
informacoes recortadas por laser e preenchidas por acri-
lico leitoso, que ficavam iluminadas internamente (retro-
-iluminada) por lampadas fluorescentes ligadas a noite.

Pelo mesmo motivo de economia na manutencao,
o totem em formato de prisma foi questionado. Como
requisito do edital, foi pedido para que o novo marco
identificativo fosse uma estrutura tridimensional — visivel
por todos os lados e retroiluminada, contendo apenas o
simbolo do Metrd, sem informar o nome da estacao e a li-
nha — sustentada por um suporte “resistente a eventuais
abalroamentos” (METRO,2007). Assim, aprovou-se a pro-
posta de um tipo de poste com trés faces iluminadas,

também chamado de “pirulito” pelos criticos da solucao
(figura 64).

Segundo Benedito Tadeu, o totem prismatico é de
dificil e cara manutencao, sofrendo além do desgaste na-
tural, vandalismos e “atropelamentos” por veiculos moto-
rizados. Apesar da solucao apontada, Benedito acredita
que houve uma perda de identidade com os postes:

Apenas mostrar o logo pode até funcio-
nar, mas descaracteriza. O poste nao conse-
guiu igualar a forte identidade do totem, que
representava um icone. Preferiu-se paralisar
as substituicoes e preservar os totens até en-
contrar uma solucao a altura.

Mudar as caracteristicas da faixa continua e do totem
ja seria suficiente para descaracterizar a identidade do
design de sinalizacao padronizado pelo manual de 1981.
Porém percebe-se, por meio do documento técnico do es-
copo da licitacdo (METRO, 2007:2-3, grifo nosso), que a
intencao do Metrd foi de preservar valores associados
a sua imagem corporativa, sem associa-los a linguagem

Figura 64 — Novo marco referen-
cial do sistema de sinalizagdo de
2010, aplicado em apenas algumas
estacOes. Estagdo Paraiso. Fonte:
GuiBR, disponivel em < http://
www.skyscrapercity.com/showth-
read.php?t=1130215&page=14>,
acessado em jun.2011.
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grafica estabelecida por 30 anos. Assim, era preciso ade-
quar o ambiente e seu design para manter a qualidade
percebida de instituicao moderna (estética e tecnologica-
mente), devido ao seu pioneirismo e por presar a opiniao,
conforto e seguranca dos usuarios:

O Metrd foi pioneiro no sistema de trans-
porte ao estabelecer um novo conceito de pres-
tacao de servico publico baseado em moderna
tecnologia, arquitetura arrojada, forte capacita-
cao dos empregados, padroes de projeto para
instalacdes e equipamentos, adogao de concei-
tos internacionais e normas regulamentares.
(...) Objetivando garantir conforto, seguranca,
facilidade nos deslocamentos, inovacao e o for-
talecimento da imagem corporativa criaram-se:
um sistema complexo de comunicacao com
0 publico e padroes de linguagem em midias
diversificadas com destaque para a comunica-
cao visual. (...) O projeto a ser elaborado deve
considerar 0s aspectos operacionais apon-
tados no Sistema de Gestao da Qualidade e
sua interrelagao com o sistema de informacao
existente, bem como a avaliacao da comunica-
cao pelos usuarios, ressaltando-se aspectos re-
lativos a suas expectativas quanto a utilizacao
de tecnologia mais moderna, em consonancia
com os processos disponiveis no mercado, no-
tadamente os sistemas eletronicos. Tais siste-
mas podem viabilizar a padronizacao de proce-
dimentos e contetdos em diferentes espacos,
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a partir de comandos locais ou centralizados,
especialmente Uteis nas situacoes de anormali-

dades na rede metroferroviaria.

Apesar da intencao, a solucao proposta e executada
em 2010 foi criticada por funcionarios e usuarios, que
percebiam a sinalizacao anterior como melhor. O Metro,
entao, criou uma comissao de avaliagao da nova sinaliza-
¢ao da linha 1 — Azul que além de considerar as manifes-
tacdes dos usuarios, chegou aos seguintes entendimen-
tos (METRO,2011):

...premidos por prazos inadequados, tor-
nou-se inviavel o desenvolvimento do processo
com o necessario detalhamento de fases que
um projeto desta magnitude impde. A proposta
desenvolvida pelo Consorcio Azul ndao obteve o
resultado e impacto desejados, apesar de ter
apresentado solucdes para as necessidades
de conteudos informativos e aspectos de con-
servacgao, indicados no contrato.

Nessa empreitada, o Consodrico Azul iniciou a im-
plantacao pela estacao Paraiso (estacao piloto), por ser
considerada espacialmente complexa. Durante 2010 e
2012, a maioria das estagdes da linha 1-Azul recebeu a
nova sinalizacao, exceto as estacoes Sé, Sao Bento, Luz,
Parada Inglesa e Portuguesa-Tieté (que apresenta uma
mescla dos dois sistemas).

O Metrd (2011) apurou ter recebido, entre setembro
de 2009 e janeiro de 2011, 132 manifestacoes de usua-
rios sobre a nova comunicacao visual, incluindo 22 criti-



cas as placas na cor branca e outras 22 criticas ao totem/
prisma de identificacao das estacdes. Nove reclamacoes
foram diretamente sobre a nova comunicacao visual. As
criticas dos usuarios também repercutiram na imprensa:

A modificacédo gerou manifestacdes na
internet. Para o integrante do movimento Pre-
serva Sao Paulo, José Rodolfo Chufan Gon-
calves Mendes, as novas placas dificultaram
a vida dos passageiros, principalmente para
quem nao é de Sao Paulo.(...) Chufan ressal-
tou ainda que a comunicagao visual antiga é
algo que ja faz parte da identidade do metr6 e
que serviu de referéncia para outros sistemas
metroviarios do pais, justamente porque deu
certo. (RIGI, 2010).

Assim, o Metrd entendeu que as manifestagcdes nao
foram positivas para a imagem da empresa, pois ha uma
forte identificagao dos usuarios com o design de sinali-
zacao de 1981. Desse modo, também seria necessario
uma campanha para informar os usuarios dos beneficios
€ motivacoes do novo design de sinalizacao.

Dentre os itens analisados pela comissao de avalia-
¢ao, o novo prisma foi considerado insuficiente por re-
duzir demais as informacbes necessarias a um acesso
de estacao, perdendo seu poder de marco referencial
da instituicao. Ja a nova faixa horizontal foi criticada por
eliminar a cor da linha e dificultar a compreensao dos
usuarios ao apresentar as informacoes em positivo. A
diagramacao e a quantidade de informacoes foram con-
sideradas confusas, por “impedir o destaque das infor-

macoes principais” (Metr6,2011). Também na avaliacao
da equipe, a insercao das setas em circulos reduziu a
capacidade de rapida orientacao desse sinal, pois 0s pic-

togramas também eram inseridos em circulos (figura 65).

exit

exit

| & saida @ QQ saida®

Além disso, a tentativa de identificar as linhas nos
painéis de conexao foi considerada abstrata e profusa.
A tipografia com Helvética Rounded foi criticada por com-
prometer a legibilidade e a leiturabilidade das informa-
coes (por ser menor que a Helvética bold e ter, justamen-
te, as terminacoes arredondadas).

Assim, é possivel concluir que houve uma precipita-
cao na implantacao da proposta apresentada pelo Con-
sorcio Azul, pois critérios técnicos (hierarquizacao das in-
formacgodes e apresentacao mais clara) e afetivos (ligados
a identidade visual que se tornou parte da imagem da

&

Figura 65 — Pictogramas e setas
inseridos em circulos na nova
sinalizagdo, exceto o pictogra-
ma ou simbolo internacional

de acesso a pessoas com
deficiéncia fisica (projeto piloto
de 2010). Estagdo Vila Mariana,
nov. 2012. Fonte: autora.
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instituicao e da cidade), nao foram aferidos com o
devido cuidado e pesquisa, antes da implantacao.
Em suma, o novo design de sinalizacao trouxe perda
de qualidade informacional e de valorizacao da insti-
tuicao, além de causar uma despadronizacao ainda
maior no sistema, mesmo que por alguns anos.

Apbs essa experiéncia e a analise feita pelo
Metrd, uma nova proposta foi realizada pelo Con-
sorcio Azul, dessa vez, assessorada pelo escritorio
de Joao Carlos Cauduro, em 2012.

A nova proposta aprovada foi a utilizacao do
sistema de design de sinalizacao da CPTM (Compa-
nhia Paulista de Trens Metropolitanos), implantada
a partir de 2009, agora na rede do Metro (figuras

Figura 66 — Estagdo Tamanduatei da CPTM, com design
feito por Cauduro Associados. Fonte: http:/blog.
pittsburgh.com.br/2010/10/nova-estacao-tamanduatei/
Acesso em agosto de 2012.

Embarque
Luz

Linha 10 Turgquesa
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66 e 67). De autoria da empresa Cauduro Associa-
dos, o design de sinalizagao da CPTM, assim como
a nova marca da empresa foram criados, curiosa-
mente, com o mote de ter forte diferenciacao em
relacao ao Metrdé (GRUNOW, 2009).

Dessa feita, a aprovacao da uniformizacao das
identidades da CPTM e Metrd tornou o discurso de
justificativa do redesign um pouco confuso, pois nao
parece oportuno se apropriar de algo que foi criado
justamente para “criar uma identidade ambiental di-
ferenciada do Metr6”. Porém, apds essa decisao, o
discurso oficial do Metrd passou a ser pela uniformi-
zacao do design de sinalizacao em todos 0os modais
da cidade de Sao Paulo:

A implantacdo do novo Manual do
Sistema de Sinalizacoes das Estacoes e
Terminais permitira ao usuario encontrar
a definicao visual e dimensional de todos
0s componentes do sistema de sinaliza-
cao, exteriores e interiores, bem como
0s padroes ambientais e cromaticos
para tratamento de arquitetura, de forma
a garantir sua alta visibilidade e eficacia.
Este conjunto de elementos bi e tridimen-
sionais, integrados, vao criar uma identi-
dade ambiental diferenciada do Metro de
Sao Paulo. Vale lembrar que a CPTM ja

tem implantado o0 mesmo sistema de co-

¢ Figura 67 — Simulagdo do manual de sistema de sinalizagoes das
estagoes. No Metrd a placa serd azul, com faixa na cor da linha; en-
quanto na CPTM, a cor institucional é vermelha. O projeto aprovado

pelo Metrd em agosto de 2012

(Metrd, 2012:40).




municacao visual e que a linha 4 implantara as
mesmas definicoes visuais e dimensionais, ofe-
rendo aos usuarios do sistema metro-ferroviario
uma padronizacao que aumentara a eficiéncia
das mensagens e ira maximizar a sensacgao de
seguranca e de conforto aos usuarios do siste-
ma. (METRO, 2013, grifo nosso)

Com relacao ao ambiente do Metr, o novo manual
de 2012, destaca a importancia de manter as mensa-
gens em espacgos apropriados e padronizados, prevendo
situacdes que acontecem atualmente e nao sao dese-
javeis por causar poluicao visual nas dependéncias do
Metrd, como demonstra a figura 68.

De qualquer modo, o novo projeto, quando executado,
sera submetido as condicoes de uso, e sua adequacao
posta a prova dos funcionarios da operacao, manuten-
¢ao, projeto e marketing, além dos usuarios e dos anun-
ciantes (que disputam o mesmo espaco da sinalizacdo).

No entanto ressalva-se que a principal intencao a ser
considerada é a da expansao de um mesmo conceito de
design de sinalizacao por todas as redes interligadas de
transporte na metropole paulista*. Tal conceito de unifor-
mizagao toma partido da experiéncia de grandes malhas
de transporte urbano do mundo, como Paris e Londres.
No entanto, cabe ressaltar que nessas localidades, ha
um 6rgao unico que rege as identidades visuais de trens,
metrés, monotrilhos, 6nibus e inclusive das rotas de pe-

4 Talideia ja havia sido ensaiada em 1986, quando a EMTU iniciou em

1979 o projeto SISO (Sistema Integrado de Sinalizagdo e Orientagdo), na
regido metropolitana de S3do Paulo, com diagndstico preliminar feito pela
PVDI.

destre®, como a RATP (Régie Autonome des Transports
Parisiens) de Paris e a Transport for London, de Londres.
Ja em Sao Paulo, as empresas de transporte coletivo
seguem as diretrizes e planejamentos da Secretaria de
Transportes Metropolitanos (SMT) para a CPTM, Metr6 e
onibus intermunicipais (da EMTU, Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos); e da SPTrans, para os Onibus
municipais, sendo descentralizadas na operagao e de-
sign de comunicacao.

Unificar o design de sinalizagao seria uma oportuni-
dade de dar maior abrangéncia e contiguidade aos limi-
tes do design publico nos transportes da cidade de Sao
Paulo, ampliando a nocao de sistema e pensamento sis-
témico. Segundo Kathryn Best (2012:35) o design de sis-
temas inter-relacionados e dependentes deve ser cuida-
dosamente considerado, ao ser estabelecido em forma
de rede, pois deve distribuir o servico de forma ordenada,
coerente e eficaz em termos de custo, “otimizando ou
reduzindo as ineficiéncias do sistema”. Assim, mais pes-
soas, sejam elas fornecedores, parceiros, colaboradores,
funcionarios ou usuarios finais direcionam seus esforgos
para o mesmo propdsito: “ajudar a concretizar uma visao
€ maximizar o valor”.

A visao sistémica ainda exige que haja defensores do
design publico, sejam eles funcionarios, diretores do Me-
tré ou mesmo usuarios. Para promover a manutencao e
a qualidade do sistema de design, 0s processos internos
devem ser bem documentados e coordenados a fim de
obter a gestao integrada do design.

> paramais informagdes sobre rota de pedestres padronizadas e

integradas ao sistema de transporte publico consultar o projeto “Legible
London”, disponivel em <www.tfl.gov.uk/microsites/legible-london> e o
estudo de caso feito por Kathryn Best (2012:56).

Figura 68 — Situagbes previstas e ndo
desejadas pelo novo design de sinaliza-
cdo: “Para preservar a identidade visual
das estagdes do Metrd, as mensagens
institucionais, informag0des e equipa-
mentos devem ser organizados sempre
fixados através de suportes apropria-
dos, nunca diretamente nas paredes.”
Fonte: Metrd (2012:129).
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Kathryn Best (2012:41) argumenta que “atingir pa-
drdes elevados de qualidade em design requer liderangas
fortes”, que lutem pelo gerenciamento responsavel dos
ambientes construidos, em todos os setores do governo,
a exemplo da iniciativa do governo inglés ao criar a CABE
(Comission for Architecture and the Built Environment)® que
oferecia consultoria independente e imparcial para os “to-
madores de decisao” criarem lugares publicos melhores
e inspirar demanda publica por bons sistemas de design.

Pontille e Denis (2011:41), em estudo sobre a sinali-
zacao do Metrd de Paris, acreditam que o cuidado com o
ambiente construido deva ter uma dimensao estratégica na
empresa, isto €, “a limpeza dos espacos e a eficacia do sis-
tema de sinalizagao estao no centro do servico de transpor-
te, redefinidos como instrumento de ajuda a mobilidade”.
Com base no Metr6 de Paris, os autores franceses também
aconselham, para que as normas de design sejam levadas
em consideracao pelos proprios funcionarios, que o depar-
tamento encarregado tente realizar 4 passos operacionais:

1. Fazer com que a norma seja seguida (quotidiana-
mente nos espacos vastos e complexos)

2. Convencer a todos (tornar real a percepcao interna
da importancia da sinalizagcao, através de pales-
tras onde se apresentem as principais normas, 0s
especialistas envolvidos na sua criacao e se discu-
tam casos e duvidas)

6 Esse conselho, criado em 1999, deixou de ser financiado pelo

governo em 2010. Nesse tempo, assessorou o governo em questdes como
arquitetura, urbanismo e espago publico. Suas areas de trabalho eram
construgdo civil, planejamento urbano, sustentabilidade, satide e bem-
estar, espago publico, design de escolas, educagdo além de inclusdo e
diversidade. Em 2011, foi incorporado pela incorporado ao Design Council
(organizagdo ndo-governamental), diminuindo sua equipe e abrangéncia.
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3. Tomar posicao (argumentar e justificar acoes e es-
tratégias)

4. Regulamentar (producao das atualizacoes dos do-
cumentos normativos, reforcar o quadro dos prin-
cipios do design de sinalizacao)

Além disso Pontille e Denis (2011:59), enfatizam a
fungao politica da sinalizagao, tendo-a como governo do
espaco do usuario: “um micro-instrumento de disciplina
que coloca-o a agir de um determinado modo”, a partir de
roteiros ou “scripts” que regulem e prevejam a utilizacao
desses espacos.

Os autores franceses consideram também a plurali-
dade de usuarios atuais e futuros, com diferencas cog-
nitivas e utilizacdo de outros tipos de dispositivos para
o0 deslocamento. O desafio principal seria entao criar
um fluxo de informacao com facilidade de memorizacao
(automatismo perceptivo) que promova a autonomia de
diversos perfis, adequando o espaco a uma postura: in-
formar-se, reagir ou planejar.

No quesito caracterizacao do usuario, o Metr6 de
Sao Paulo demonstra pré-atividade, realizando diversos
estudos sobre o perfil atual e do futuro. Segundo Maria
Beatriz, durante os quarenta anos de operacao do Metr6
foi possivel identificar 3 momentos em que o perfil e, con-
sequentemente, as demandas e expectativas do usuario
se modificaram em relagao ao servigo esperado:

Tabela 3 - realizada a partir da entrevista
com Maria Beatriz. Fonte: autora.

1°) PASSADO 2°) PRESENTE

3°) FUTURO

seguranca, inclusao

transporte e Promo¢ao

tecnologia, contato humano,
educacao, eventos




Tabela 4 - Analise STEEP: Prevendo mudan-

SOCIAIS TECNOLOGICAS  AMBIENTAIS  ECONOMICAS POLITICAS
Uso maior Preocupacao Politicas de
Envelhecimento de internet maior com Moeda translporte.pubhco
laci | (smartphones consumo de eletronica multimodais
populaciona e dispositivos energia integrados,
portateis) acessiveis
Distribuicao da
Aumento da Uso maior de Diminuicao d - S infra-estrutura
escolaridade e painéis LED e iminuicao da ercelrizacao urbana e geragao
i - poluicao cada vez maior
qualificacao LCD. de novos polos
econdmicos
Aumento das - Preservacao - Interligacao com
mulheres no Automatizagéo das areas ACGS,S(.) maior outras macro-
dod de trens e de protecao a crédito e @ regidoes por meio
mercado de bilhetagem proteg itens de luxo. g P
trabalho ambiental de trens.
Infraestrutura Vigilancia da
Beme-estar Participacao nas energética Novas sociedade
holistico redes sociais sustentavel profissdes (transparenc_la e
controle social)

As expectativas de segurancga, inclusao e pro-
mocao foram detalhadas anteriormente. Ja o perfil
do “usuario do futuro” é uma tendéncia que pode
ser resumida na tabela 4 (STEEP)?, a partir dos estu-
dos de Cecilia Guedes (2004) e Ivan Regina (2009).

Segundo Cecilia Guedes (2004), as mudancgas
no perfil € nos habitos de viagem dos usuarios
refletem as transformacdes demograficas da po-
pulacao, da atividade econdémica, além das modi-
ficacbes no uso do solo, na politica tarifaria e na
integracao modal. Ja Ilvan Regina (2009) considera
que a maior exigéncia de confiabilidade dos siste-
mas de transportes reflete-se na supervalorizacao
dos tempos de viagem (acesso, espera e de via-

7 social, technology, environment, economics and politics.

gem), renovacao das formas de comunicacao com
0 usuario, énfase na estética dos projetos e no
crescimento de viagens com motivo de lazer e sau-
de (que demandara novas exigéncias dos sistemas
de transportes).

E possivel depreender que as mudancas em
curso na sociedade e na cidade apontam para o
desejo de fluidez dos espagos: mesmo que tenham
funcdes diferentes, eles devem ser continuos,
“sem embaraco fisico, tarifario ou institucional (a
bandeira nao interessa)” (REGINA, 2009).

Infelizmente, a superlotacao diminui muito a
sensacao de fluidez, gerando estresse aos usuarios.
Para isso, 0 Metr6 aposta na gestao operacional
(onde a sinalizagao atua na organizacao de fluxos)

cas sociais e tendéncias futuras. Com base
em Kathryn Best (2012:71).

e no relacionamento com os usuarios (ampliando as
formas de comunicacgao e contato). Assim, pretende-
-se atender o usuario do futuro, que segundo Maria
Beatriz, tem 4 demandas adicionais as atuais:

1. TECNOLOGIA: Mapas interativos, portas
nas plataforma, expansao e descentraliza-
cao da rede (radiais, que promovam alter-
nativa de trajeto)

2. EDUCACAO: Os usudrios cobram da empre-
sa que haja campanhas para reforcar a ci-
dadania, a educacao da populagao no uso
do sistema de transporte e também no trato
entre as pessoas.

3. CONTATO HUMANO: Tratamento mais proxi-
mo e afetivo da instituicdo com os usuarios.
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4. EVENTOS: grandes eventos na cidade que mobili-
zam o transporte, inclusive dentro da estacao (gi-
nastica para idosos, performances).

Denise Cardoso (2011:239) considera que o Metrd
seja percebido ndo apenas como um servico de trans-
porte, mas também como um espacgo simbdlico que faz
parte da identidade do usuario e da cidade. Para a autora
(2011:240, grifo nosso), “é também fundamental para os
pesquisados que o Metrd invista constantemente em sua
competéncia tecnoldgica para assegurar a confiabilidade
e seguranca, mantendo sua “aura” moderna”.

Portanto, considerando o briefing do redesign (ME-
TRO, 2007), percebe-se que a atualizacdo da sinalizacdo
com o uso de monitores LCD e LED seriam os respon-
saveis pela manutencao da “aura moderna”. Segun-
do Maria Beatriz (BARBOSA, 2006), esses dispositivos
possibilitarao “um salto de qualidade nos sistemas de
informacao”, pois sao interativos e dinamicos, oferecen-
do conteddo em tempo real, inclusive em situacoes de

anormalidade:

Painéis de multimidia localizados nos
acessos, mezaninos e plataformas poderao
veicular estas informacdes para os passagei-
ros em transito facilitando a sua tomada de
decisao e garantindo que as estratégias para
solucao do problema sejam compreendidas e
respeitadas pelo os usuarios. A informacao
adequada minimiza os impactos negativos,
uma vez que 0s usuarios podem tomar a deci-
sao de prosseguir ou N3o a sua viagem.
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Desse modo, o Metrd tera o desafio de equilibrar os
estimulos visuais de propagandas, campanhas internas,
rotas de fuga e dos monitores de LCD e LED para que o
fluxo de informacao — e consequentemente de desloca-
mento — seja rapido e agradavel para o usuario.

Por fim, como também pontuam Pontille e Denis
(2011:132), o atual cenario aponta para a valorizacao de
uma caracteristica menos moderna (funcional) do design
e mais simbdlica: “no novo fluxo comunicativo, nesta eco-
logia informativa, a sinalizacao pode perder espaco, mas
mantera o papel de marcar a existéncia da empresa em
seu ambito institucional (identidade corporativa)”.

Assim, considerando a unificacao do design de sinali-
zacao e uma possivel ampliacao para os outros modais®
(figura 69), é possivel dizer que, em Ultima instancia, a
cidade de Sao Paulo passe a ser representada por esse
novo sistema, e desse modo surja uma nova identidade
visual capaz de ser parte da identidade paulistana. Essa
€ uma grande possibilidade, ja que, além de mais abran-
gente e consistente no territério, o design de sinalizagao
presente no Metr6 sera utilizado, testado e sentido coti-
dianamente por milhdes de usuarios, em todos os trans-
portes da cidade de Sao Paulo

8 Segundo matéria do jornal da tarde (VALLE, 2012): “Os novos

painéis s6 devem comegar a ser instalados na futura Linha 6-Laranja (da
Brasilandia, na zona norte, a regido central), prevista para ser totalmente
entregue em 2019. As linhas mais antigas ainda ndo tém um cronograma
definido para a substituigdo.”. Além disso prevé-se a unificagdo com a
SPTrans (6nibus municipais).



Figura 70 — “Caixdao” do totem de
sinalizagdo de estagdo. Estacdo
Carandiru. Novembro de 2012.
Fonte: autora.

Figura 69 — Design de sinalizagdo
na conexao entre o Metré e a
CPTM na estagéo Pinheiros. No-
vembro de 2012. Fonte: autora.
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Consideracoes Finais







Consideracoes finais

A presente dissertacao procurou responder por que e de
que forma aconteceram mudancas no design de sinalizagao
do Metré de Sao Paulo, ja que um dia 0 mesmo foi considerado
“impecavel”.

A primeira parte do trabalho revisou a bibliografia sobre
design de sinalizacao, suas mudangas ao longo dos Ultimos
40 anos e sua especificidade em sistemas de transporte, a
fim de mostrar o escopo e a evolucao dessa area. Utilizando a
classificagao em sistemas de aplicacao (grafica, ambiental e
de conteudo), a revisao apontou desenvolvimentos em tecno-
logia e linguagem nesse ramo do design.

Em relacao ao sistema de aplicacao grafica (SAG), desta-
cam-se as mudancas na linguagem, ampliando o uso da tipo-
grafia, dos pictogramas e das cores, cada vez mais utilizados
como cddigos e simbolos diferenciadores, capazes de criar
identidades pregnantes nos ambientes construidos — que por
sua vez sao cada vez mais complexos e reutilizados, ressigni-
ficados em seu uso e, no caso dos transportes, com usuarios
cada vez mais diversificados em sua cultura, capacidades de
locomogao e cognicao.

Ja o sistema de aplicagao ambiental (SAA), no periodo com-
preendido pelo caso da dissertacao (1968-2013), ampliou sua
qualidade e diversidade de material, incorporando aspectos

¢ Figura 1 — Trés setas seguidas
indicando a saida. Duas dela, com
a mesma informagao “saida de
emergéncia”. Estagdo Sacoma.
Novembro de 2012. Fonte: autora.

Figura 2 — placa de papel improvisada
para orientar um novo fluxo de saida.
Estacdo Sdo Bento. Novembro de
2012. Fonte: autora.
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como a sustentabilidade, traduzida na escolha do mate-
rial (reutilizado, por exemplo), na montagem e desmonta-
gem e ainda na preocupacao com a resisténcia ao vanda-
lismo, no caso de sistemas duraveis.

Outra questao levantada foi a participacao do usuario
no inicio do projeto, na etapa do briefing. A bibliografia
pesquisada, apesar de considerar informacoes trazidas
pelo cliente, ndo prevé pesquisas aprofundadas sobre
ou com o usuario; no entanto, considera imprescindivel
verificar o funcionamento do projeto executado, para me-
Ihorar o entendimento das situacoes in loco e em uso.

Por fim, a bibliografia especializada aponta que, em
geral, a fungao do designer € a de realizar um projeto,
sem previsao de seu acompanhamento na fase de uso.
Assim, o elo de ligacao entre 0 momento do projeto e
da gestao do design executado sera o manual de apli-
cacao que, segundo os autores selecionados, pode ser
feito antes da execucao ou ainda “as-built”. De qualquer
modo, a 0 manual é imprescindivel, pois sem ele nao ha
como garantir a padronizagao minima dos elementos do
sistema.

Tomar um caso real e exemplar como o do Metr6 de
Sao Paulo é uma oportunidade para demonstrar a pratica
e as questoes do design em ambientes publicos, que ra-
ramente sao apresentadas nos livros da area. Por isso é
oportuno distinguir entre o projetista e o gestor do design
de sinalizacao. A interacao real com o sistema projetado
e implantado € feita por outros profissionais, os gestores
que lidardo com os problemas cotidianos dos usuarios e
operadores, por meio do unico instrumento gerado pelo
projetista: o manual de aplicacao da identidade visual.
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No caso do Metr6 de Sao Paulo, pioneiro e mais
abrangente sistema de informacao publica em transpor-
tes no Brasil (territorial e historicamente), a identidade
visual que dominou seus ambientes por aproximadamen-
te trinta anos foi resultado de diversas autorias e adap-
tacdes feitas durante sua implantacao, consolidada ape-
nas no manual de 1981. Nesse documento 0s principais
elementos caracterizantes da identidade do Metrd sao:
o totem de identificacao das estacoes (para o exterior)
e a linha horizontal diviséria das placas e faixas de infor-
macao (para o interior). Mesmo com a simplificacao das
cores das linhas (em 1993), a linha diviséria permaneceu
em praticamente todos os dispositivos.

Mesmo com as diretrizes do manual, houve uma cres-
cente despadronizacao das caracteristicas do sistema: a
alteracao de 1993, por exemplo, nao é vista em todas as
estacoes; além disso, a evolugcao nos processos de pro-
ducao dos substratos (como a férmica) e na atualizacao
dos conteldos (como os adesivos recortados por plotter)
fizeram com que diferentes tipos de dispositivos e men-
sagens integrassem o sistema (figura 1). Na analise da
gestao do design de sinalizagao do Metro ficou evidente,
por meio de relatos em entrevistas, documentos internos
e pelas fotografias realizadas in loco, a situagcao de des-
padronizacao no sistema. Além das mudancas sucitadas
por demandas internas, a legislacao impds simbolos pa-
dronizados para a proibicao de fumo e rotas de emergén-
cia, gerando improvisos e polui¢ao visual no sistema.

No entanto, apesar da gestao compartilhada entre
ao menos quatro departamentos (operacao e projeto e,

em menor parte, manutencao e marketing) diluir a forca

Figura 3 — Farmdcia Dose Certa.
Estacdo Satde. Novembro de 2012.
Fonte: autora.
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Figura 4 — Postos de recarga do
Bilhete Unico (com funcionarios e
eletronico). Estagdo Santa Cruz. No-
vembro de 2012. Fonte: autora.



politica e de recursos, a identidade do manual de 1981
consolidou-se durante os anos gracas a conservacao
dos dispositivos e a reproducao de sua linguagem em
novas placas.

E interessante ressaltar que o Metré de Sao Paulo
desde o inicio realizou pesquisas com 0s usuarios, carac-
terizando-os e identificando tendéncias e expectativas,
porém sem aprofundar as avaliacoes na eficiéncia do de-
sign de sinalizacao. O atendimento as necessidades dos
passageiros pode ser verificado, por exemplo, na criagao
dos assentos e pictogramas preferenciais. Essa atencao
as demandas dos usuarios, permanece até hoje, com a
missao de nao apenas tornar o fluxo inteligivel e as in-
formacdes compreensiveis, mas reger o comportamento
dos passageiros durante a viagem.

Esse papel “educador” revela o principal problema
do atual sistema como um todo: a superlotagcao devi-
do a integracao modal e tarifaria do bilhete Unico. Sao
milhdes de passageiros por dia, tanto habituais como
novos usuarios, com demandas diferentes de informa-
¢ao, seja por capacidade cognitiva ou por motivagao de
viagem variadas.

Assim, o0 governo do estado de Sao Paulo entendeu
que além de despadronizado, o design de sinalizagao era
insuficiente tanto para informar situacées de anormali-
dade como para melhorar a relacao com os ambientes
comerciais (figura 3 e 4), de servico e publicitario que se
expandiram nas estacdes do Metrd ao longo dos anos
(e sao responsaveis por parte consideravel da receita).
Desse modo, em 2010, iniciou-se o processo de implan-
tacdo do novo design na linha 1-Azul (demandado em

2007 pela Secretaria de Transportes Metropolitanos),
na expectativa de trazer também para a sinalizacao os
aspectos de modernidade, um dos principais valores de
imagem corporativa do Metro.

No entanto, ja em 2011, o Metr6, por meio de um gru-
po de trabalho, nao apenas constatou os problemas de
solugao do novo projeto (apesar de té-los exigido no brie-
fing), como culpou o insucesso da empreitada pelo curto
prazo para desenvolver o projeto, a custo de 15 milhoes
de reais. A decisao pela renovacao da identidade visual do
Metrd se mostrou equivocada, pois além de ser insatisfa-
téria do ponto de vista técnico (piorou a legjbilidade, o en-
tendimento da cor da linha e a identificacao das estacoes),
ela nao considerou a imagem indentitaria que o padrao de
1981 consolidou nos usuarios desse transporte.

A modernizacao do sistema de informacgao publica
previa que o novo design fosse capaz de atender as de-
mandas por informacoes em tempo real e melhorar o
entendimento das conexodes (ja que o Metrd prevé gran-
de expansao da rede nas proximas décadas). Porém a
solucao aprovada para as placas de conexdes mostrou-
-se abstrata, segundo técnicos do Metrd (ndmeros e sim-
bolos das empresas). Segundo o briefing do redesign,
as informacoes em televisores de LCD e os painéis de
LED seriam instalados em suportes independentes das
placas de sinalizacao. Mas seriam incompativeis com a
identidade de 1981? Como visto, as solucdes graficas
apresentadas, mesmo considerando os avancgos tecnol6-
gicos e simbdlicos na area de design, ficaram aquém da
qualidade dos sistemas e conceitos de 1981. Tomando
essas duas justificativas para o redesign (a falta de in-
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formacbes nas placas estaticas e a modernizacao dos
dispositivos de informacao), é possivel afirmar que ne-
nhuma delas seria suficiente para motivar uma nova lin-
guagem grafica no sistema.

Considerando a questao econdmica da manuten-
¢ao, o totem e a faixa horizontal na cor da linha se mos-
traram melhor informativos e iconicos do que o poste
e faixa branca com a tipografia colorida. Seria preciso
uma solucao capaz de superar 30 anos de histoéria e,
principalmente, de uso. Ou seja, considerando a mag-
nitude e a complexidade da substituicao do design de
sinalizacao do Metrd, seu custo (tanto econémico quan-
to de imagem para a empresa), mostra-se indispensavel
prever no briefing da licitacao uma pesquisa com usua-
rios, possivelmente em prototipagem virtual, para entao
aprovar o projeto.

Apesar do processo ter sido conduzido sem essa
etapa, o Metrd considerou as manifestacoes do usuario,
mesmo que a posteriori, € procurou uma alternativa. Tal-
vez por reducao de custos, tomou emprestada a ideia da
padronizacao dos modais, com o revés de perder a iden-
tidade original de sua sinalizacao, percebida como exem-
plo de design e parte da identidade paulistana. Perde-se,
portanto, nao apenas uma interface corporativa acredita-
da, como uma referéncia grafica de lugar.

A nova proposta, de 2012, optou pela unificacao dos
design de sinalizagao nos transportes, utilizando o pa-
drao da CPTM no Metr6 (inclusive na parte em regime de
concessao, a ViaQuatro). Mais consonante com as ulti-
mas experiéncias internacionais, o intuito € garantir a flui-
dez de um sistema de transporte publico cada vez mais
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integrado e abrangente. Porém pode-se presumir que —
além do atendimento aos quesitos de funcionalidade e
ampliacao das situacoes em que é submetido —, caso
tenha sucesso, o novo design se torne uma forte iden-
tidade visual da cidade de Sao Paulo e dos paulistanos.

Curiosamente, a iniciativa do redesign da sinalizagao
do Metr6 de Sao Paulo mantera por indefinidos anos o
sistema ainda mais (e criticamente) despadronizado?, até
que seja adotado o design da CPTM em todos os modais.
Cabe ressalvar que, segundo a CPTM, seu design de sina-
lizacao, além de nao prever utilizagcao de tecnologia “em
tempo real”, nao passou por avaliacdes junto aos usua-
rios apos sua instalagao (CPTM, 2013). Nesse caso, nao
se sabe se o0 sistema € suficiente ou adequado as suas
demandas cognitivas e informativas (tanto dos usuarios
atuais, como “do futuro”), e, menos ainda, se funcionarao
em ambientes subterraneos.

Portanto, com as questdes levantadas por esse tra-
balho, conclui-se que fazer design de sinalizacao para em-
presas e espacos publicos € um processo além do projeto,
sendo um desafio de gestao, e que deve considerar seu uso
(pelos passageiros e pelos operadores) e sua manutencao
(administracao interna). No estudo de caso do Metrd de
Sao Paulo é notavel que, além da sinalizagcao, as pressoes
politicas, econébmicas e sociais permeiam o ambiente e
mudam com o passar do tempo, assim como a extensao
da malha e a propria cidade. Desse modo, € necessario
que os gestores do design publico percebam a importan-
cia dos instrumentos de validacao dos projetos executados

! Apenas as novas esta¢des do Metro terdo o novo design, da CPTM.

N3do existe previsdo orgamentdria ou de prazo para a padronizagdo das
estacdes antigas.



junto a populacao usuaria de seus produtos e servicos. Isso
significa utilizar instrumentos como a avaliacao da ergono-
mia, eficiéncia e satisfacao do design para motivar desen-
volvimentos e mudancgas no sistema implantado ou ainda
legitimar a permanéncia e conservacao de uma identidade
gerida com cautela durante décadas.

Além disso, os editais para esse tipo de projeto, ca-
pazes de destinar recursos na ordem de 15 milhoes de
reais, devem ser realizados com mais embasamento,
ou seja, com processos de validacao e aprovacao das
solucoes melhor fundamentados, de preferéncia com a
participacao de grupos de trabalho abrangentes (con-
sultores internos e externos a empresa). Esse cuidado
pode evitar que, ao se exigir uma renovacao de uma
linguagem presente durante 30 anos no cotidiano dos
usuarios do Metrd, as perdas sejam maiores que 0s ga-
nhos das caracteristicas do sistema (tanto informativas
quanto simbdlicas).

A dissertacao também aponta a omissao do edital de
licitacao da renovacao do design de sinalizacao do Metro,
ao nao mencionar a destinacao de recursos a gestao in-
terna do design, ou seja, apds o pagamento do projeto e
dos manuais, como sera realizado o cotidiano da manu-
tencao e a validacao desse sistema. Para tanto, torna-se
interessante os estudos na area de gestao do design, em
nivel corporativo.

Por fim, no design publico, a transparéncia e o con-
trole social sao fundamentais para que nao haja arbitra-
riedades na gestao e destinagdo dos recursos e assim,
cada vez mais, o design possa ser reconhecido, incor-

porado e querido pela instituicdo e pelos usuarios, se
tornando mais que um facilitador de mobilidade, mas um
patriménio da cidade.
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Anexo Via Quatro

A linha 4 — amarela foi inaugurada em 25 de maio de
2010, sendo uma parceria publico-privada (0 governo arcou
com 73% dos custos das obras e o consoércio com 27%), em
regime de concessao de 30 anos. E composta por 11 esta-
¢coes! com conexdes com a CPTM e 3 outras linhas do Metro
(azul, vermelha e verde).

As estagcdes de conexao (em especial Republica, Luz e
Paulista) sao as mais problematicas, devido a questdes arqui-
tetbnicas que trouxeram menor visibilidade e previsibilidade ao
design de sinalizacao (espago estreito, muitos niveis e adapta-
¢coes a construcoes anteriores).

O design de sinalizacao foi realizado pela equipe de projeto
(concepcao de projetos civis) do Metr6 e entregue para que o
consorcio ViaQuatro fizesse a operacao. Para tanto utilizaram-
-se as normas do manual de 1981, com novos elementos, em
especial, com mensagens bilingues.

A operacao da ViaQuatro ficou livre para utilizar e modificar
a sinalizacao conforme sua conveniéncia, nao havendo neces-
sidade de reportar suas decisdes ao Metr6 ou de seguir seu
manual de identidade visual. Desse modo, com as dificuldades
operacionais, a ViaQuatro fez surgir novas pecgas graficas e
adaptacoes no design de sinalizacao na tentativa de melhorar,
em especial, o fluxo dos passageiros (figuras 1 e 2).

Além disso, a quantidade de propaganda na linha 4 —ama-
rela se mostra em maior quantidade em relacao as demais li-

1 Em 2013, apenas 6 estag¢bes da linha estavam operando.

Transferéncia

Linha 2 - Verde =

¢ Figura 1 — Saida da estagdo Paulista
mostrando inédito destaque em ver-
melho na faixa continua de infor-
magoes. Estacdo Paulista, setembro
2012. Fonte: autora.

Figura 2 — Utilizagao ostensiva de monitores de
LCD transmitindo informagdes de agéncias de
noticias e sobre a operagdo dos trens. Estagdo
Faria Lima, setembro de 2012. Fonte: autora.9
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nhas (devido ao grande ndmero e perfil dos passageiros),
como pode ser visto na figura 3.

Para marcar o inicio da operacao, o totem de identifi-
cacao da estacao também passou a conter o simbolo do
consorcio. Houve assim uma rapida despadronizacao do
sistema como um todo.

Atualmente (2013), a situacao dos padroes € a se-
guinte:

e LINHA 1 - AZUL: REDESIGN 2010

¢ LINHA 2 - VERDE: MANUAL 1981 /1993 (linica cor)

e LINHA 3 - VERMELHA: MANUAL 1981 e 1981/1993
(estacbes com uma cor e estacdes com 2 cores,

antes de 1993)

e LINHA 4 - AMARELA: MANUAL 1981 (com altera-
coes feitas pela ViaQuatro)

e LINHA 5 - LILAS: MANUAL 1981/1993 (linica cor).

Os funcionarios do Metro entrevistados enfatizaram
a independéncia do consoércio ViaQuatro, pois nao have-
ria responsabilidades do Metrd sobre a gestao da linha
4 — amarela. No entanto, mesmo alegando que sao em-
presas diferentes, e que é conveniente saber a quem se
reportar caso algo aconteca, alguns servicos sao com-
partilhados com o Metrd, como o “achados e perdidos”.
Esse tipo de acordo nao acontece com a CPTM. Assim,
por esse Viés, seria possivel entender o Metrd e a Via-
Quatro como um mesmo sistema.

De maneira geral, o usuario tende a perceber as li-
nhas do sistema metroviario como sendo o Metrd. No en-
tanto, a comunicacao operacional entre as duas empre-
sas é muito deficiente, como comenta Benedito Tadeu:
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“Nao tenho informacao de embarque no mezanino da [es-
tacao] Paulista... isso € um problema da Paulista. La nao
é Metro, 1a é ViaQuatro. Nao temos responsabilidade.”.

A perspectiva de varias outras concessoes (em par-
cerias publico-privadas) no sistema metroviario faz surgir
a duvida sobre a profusao de simbolos e a divisdo de
gestdo de um sistema de design que percebe-se mais
eficiente quando padronizado.

No entanto, o Metrd aponta a solugao com o novo
redesign de 2012, feito pela equipe de Cauduro, na espe-
ranca da padronizacao total do design de sinalizagao nos
transportes publicos de Sao Paulo.

Nova sérle exclusiva
Todo domingo

80 NA

Figura 3 — Novas sinalizagoes e
publicidade ocupam as plataformas.
Estacdo Butantd, setembro 2012.
Fonte: autora.




Outros Metros do Brasil

No Brasil, existem 7 sistemas ferroviarios autodenominados
Metropolitanos: Sao Paulo (1974), Rio de Janeiro (1979), Reci-
fe (1985), Porto Alegre (1985), Belo Horizonte (1986), Teresina
(1989) e Brasilia (2001). Porém, os sistemas de Porto Alegre e
Teresina tém poucas estacdes dentro da cidade, configurando
mais um trem suburbano, como a CPTM em S&o Paulo.

Para esse trabalho, cabe ressaltar aspectos do Metr6 de Bra-
silia? e de Recife.

0 Metro mais novo é o de Brasilia (Metro-DF), que comecou
a operar em 2001. Esse sistema, contou com a ajuda dos pro-
fissionais do Metr6 de Sao Paulo, que ofereceram consultoria e
capacitacao aos funcionarios brasilienses.

O design de sinalizacao do Metr6-DF foi feito pela PVDI, em
1992. Porém, foi reestruturado pelo departamento de engenha-
ria conforme as dificuldades surgiam na sua execugao e uso, a
partir de 2000. Um dos principais problemas foi a instalagao de
cabos de aco para sustentar as placas nas paredes e tetos das
plataformas, pois balancavam muito com o vento das estacdes
abertas e do proprio trem em circulacao. Era previsto no projeto
original, uma série de fixagoes no teto e nas paredes (bandeiras),
porém as estacdes que nao eram subterraneas careciam de vi-
gas e apoios em alvenaria para a instalacao dos aparatos (figura
1). Pode-se dizer, portanto, que as caracteristicas arquitetbnicas
das estacoes foram desconsideradas no projeto original.

O projeto original era composto por um sistema modular que
mostrou-se deficiente apds sua instalacao: os médulos de dire-
cao nao eram reversiveis e dificultavam a flexibilizacao dos flu-

Figura 1 — Placas estilo “bandeira” que foram reforgadas com cabos

de aco. Estacdo Guard, junho de 2012. Fonte: autora.

-

Figura 2 — Antiga placa (mo6dulo de cor
+ letra e modulo com seta) que foi sim-
plificada pela equipe de engenharia do
Metr6-DF. Junho de 2012. Fonte: autora.
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x0s. Assim, o departamento de engenharia desen-
volveu outro design de sinalizacéo para as placas
direcionais, sem moédulos, onde as setas estavam
presentes na mesma placa dos nomes das dire-
¢coes, reduzindo custos de produgdo e manutencao
(figura 2 e 3).

Também foi preciso adequar o sistema de si-
nalizacao ao clima brasiliense, notavelmente seco,
capaz de descolar a adesivacao das placas. Apesar
de barato, a durabilidade desse sistema, deman-
dou improvisos de manutencao, como aplicagao de
verniz sobre as placas (0 que causou reflexos nos
dispositivos originalmente foscos).

>

Figura 4 — Sinalizacdo do Metrd de Recife,
estacao Aeroporto, Largo da Paz e Recife.
agosto de 2009 Autor: Ap_Rec. Disponivel
em: <http://www.skyscrapercity.com/
showthread.php?t=943276>. Acesso em:
mai. 2011.

Além disso, o projeto original previu 0s usos
mais comuns e padronizados de uso da sinaliza-
cao, mas por desconhecer o posicionamento dos
dispositivos, acabou ignorando algumas demandas
especificas, como o sinal de “dar a volta” e outras
placas auxiliares, mostrando, assim, o descompas-
so entre o projeto e sua aplicacao ambiental.

Ja o Metrd6 de Recife (METROREC) é interes-
sante para esse estudo pois esse sistema, desde
1985, adotou 0 mesmo design de sinalizacao do
manual de 1981 do Metr6-SR com a notéavel dife-
renca de utilizar pictogramas para identificar as
estacdes (pois ainda ha uma grande taxa de anal-

fabetismo). Desse modo, o design que caracterizou
0 Metrd de Sao Paulo por mais de trinta anos ainda

podera ser encontrado em Recife (figura 4).

Figura 3 — Sinalizagao simplificada pelos
funciondrios do Metrd-DF (indicagao da

linha apenas com cor, sem letras e setas
dentro da placa). Estagao Aguas Claras,

junho de 2012. Fonte: autora.
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O Metr6 de Sao Paulo faz parte do cenario cotidiano e da iden-
tidade de lugar de 4 milh6es de passageiros por dia. Essa disser-
tacao investiga de que modo e com quais motivagoes, o design de
sinalizacao do Metrd de Sao Paulo - pioneiro e tido como exemplar
sistema de informacao publica no Brasil - foi alterado desde o seu
estabelecimento no manual de identidade de 1981. A partir do mé-
todo estudo de caso verifica-se de que forma os gestores atende-
ram as demandas dos usuarios e do governo e, ao mesmo tempo,
lutaram para tentar padronizar o sistema. Por fim, questiona-se o
processo que resultou no redesign do sistema e suas consequén-
cias atuais e futuras para os usuarios, pouco inseridos no processo
de criacao e validacao dos projetos, mas que poderiam justificar ou
nao as mudancas ocorridas.




