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RESUMO

O design da informacdo pode ser definido como a arte e a ciéncia de tornar informacdes e
instrugBes complexas féceis de ler, entender e usar por meio de elementos visuais. Ao conceber
eficientemente as informages ao publico nos sistemas de transportes, cria-se, com a comunicagao
visual, a oportunidade de milhares de pessoas conseguirem se deslocar e esse alcance alargado de
pessoas potencializa o uso do transporte publico. A seguinte dissertacdo apresenta as principais
questdes relativas a conceitualizacdo de sistemas de informacdo, principalmente os mapas de
transporte publico, com o intuito de identificar as diferentes categorias de estilo de mapa,
elementos graficos e textuais e suas consequentes varia¢Oes. Por se tratar de uma tese elaborada
em ambiente empresarial, 0 entendimento do core business da empresa em desenho de rede e sua
estrutura de projetos é fundamental para a conexdo com o estudo desenvolvido.

A primeira parte, referente a introducdo, contextualiza a Trenmo e as atividades ali desenvolvidas,
bem como a importancia da integracéo entre a academia e as empresas. A segunda parte trata-se
do estudo da arte voltado para os sistemas de informagé&o, focado nos mapas de transporte publico
desde a historiografia até os tipos de mapas, seus estilos e linguagem complementado pela relagdo
cognitiva de interpretacdo dos seres humanos. A terceira parte traz 0 enquadramento pratico
dentro da Trenmo e como o entendimento dos processos contribuiram para o conhecimento do
desenho de rede e como esse saber foi fundamental para a percepcao de mudangas necessarias no
processo de criacdo de informacdo ao publico. Por fim a descrigdo das etapas de evolugéo do
processo, todas elas contextualizadas em um projeto-piloto de transporte escolar na cidade de
Lisboa.

PALAVRAS-CHAVE: informacédo ao publico, processo de criacdo, transporte publico, mapas,
design grafico.
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ABSTRACT

Information design can be defined as the art and science of making complex information and
instructions easy to read, understand and use through visual elements. By efficiently designing
information to the public in transport systems, visual communication creates the opportunity for
thousands of people to be able to move around and this broad reach of people enhances the use
of public transport. The following dissertation presents the main issues related to the
conceptualization of information systems, mainly public transport maps, with the aim of
identifying the different categories of map style, graphic and textual elements and their
consequent variations. As it is a thesis elaborated in a business environment, understanding the
company's core business in network design and its project structure is fundamental for the
connection with the developed study.

The first part, referring to the introduction, contextualizes Trenmo and the activities carried out
there, as well as the importance of integration between academia and companies. The second part
deals with the study of art focused on information systems, focused on public transport maps from
historiography to the types of maps, their styles and language complemented by the cognitive
relation of interpretation of human beings. The third part brings the practical framework within
Trenmo and how the understanding of the processes contributed to the knowledge of the network
design and how this knowledge was fundamental for the perception of necessary changes in the
process of creating information to the public. Finally, the description of the evolution stages of
the process, all of them contextualized in a pilot project of school transport in the city of Lisbon.

KEYWORDS: public information, creation process, public transport, map, graphic design.
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1

INTRODUCAO

Toda e qualquer atividade é composta por fatores teéricos e fatores praticos. Esses fatores alinhados
garantem exceléncia no resultado de um produto e/ou servico realizado. A unido de conhecimentos,
informacdes e experiéncias permitem que uma pessoa potencialize suas habilidades. Nesse contexto
percebe-se a importancia da relacdo de complementariedade entre 0 mundo académico (estudo) e o
mundo profissional (emprego), cuja combinagdo resulta nos estagios, periodo de aprendizagem voltado
para o aperfeicoamento profissional no qual o individuo exerce uma atividade temporaria sob
supervisionamento.

O trabalho descrito a seguir decorre de uma dissertacdo elaborada em ambiente empresarial, mais
precisamente na Trenmo Engenharia S.A., em que se percebe como aplicar 0s conhecimentos teéricos,
adquiridos na formacg&do académica, a préatica profissional que resulta em experiéncias. A descoberta da
Trenmo (mundo profissional) por parte da mestranda acontece no dmbito da instituicdo de ensino
(mundo académico), Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, por meio do Mestrado de
Planeamento e Projeto Urbano, assim que visualizou um potencial de aprendizagem prética no
planejamento de transportes e mobilidade, ao integrar um estagio junto a empresa.

Com inicio em 2005, a Trenmo Engenharia S.A. é uma spin-off criada na Faculdade de Engenharia da
Universidade do Porto. Uma empresa com perfil base na organizac¢do dos transportes e na ocupagéo do
territério centrado no desenho de redes, com apenas 18 anos de histéria integrou diversos novos
componentes a sua gama de produtos e servicos. A Trenmo estd empenhada na estratégia de mobilidade
das cidades — planejamento de todos os modos de transporte, politica de estacionamento e localizacdo
de interfaces — desde o desenho de modelos de transporte publico a organizacdo das operacdes, que
compreende desenho de redes, horéarios, organizacao de veiculos e motoristas, até sua implementacédo
junto aos stakeholders, como politicos e a populagéo.

A abordagem da Trenmo esta sempre ligada as evolugdes tecnoldgicas e cientificas, e integra-as com o
territério e com o sistema de mobilidade em questdes como analise econémica, estratégias de
mobilidade, estudos de procura, gestdo operacional, logistica e organizacdo empresarial. A experiéncia
adquirida é uma conjugacéo de recursos humanos provenientes da gestdo de empresas, da formacdo na
Universidade do Porto e do envolvimento, no dia a dia, com os operadores de transportes publicos. Por
isso tem sido um local de inovacdo, integracdo de conhecimentos, desenvolvimento de novos métodos,
novos produtos e formacao de recursos humanos. Durante todos esses anos de experiéncia, a Trenmo
adquiriu visibilidade, ndo somente nacional, mas também internacional, com projeto na Angola, Sérvia
e Turquia.

A experiéncia ao longo de quase duas décadas em diversos projetos resultou, invariavelmente, em
implementac6es que tiveram um impacto profundo para um conjunto alargado de pessoas. Por isso, 0
ganho de experiéncia no acompanhamento da implementacdo das solucBes que se considera um dos
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elementos chave para o alcance dos objetivos definidos e que muito tem contribuido para definir a
imagem de marca da Trenmo. As liga¢gdes mantidas com varias instituicdes cientificas, nomeadamente
a Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, permitem a Trenmo estar presente em projetos
inovadores no setor de transporte e acompanhar as questdes atuais nessa area do conhecimento.

“As acdes assentam sobretudo na compreensao dos novos desafios relativos a
mobilidade sustentavel e na forma particular de abordar os problemas,
desenvolvendo multiplas ferramentas e metodologias para a sua resolugdo.”
(site Trenmo, 2023)

Atualmente, a Trenmo é composta por vinte colaboradores, com diferentes formacGes, quais sejam,
engenheiros, arquitetos, gedgrafos, matematicos e estatisticos, que compdem um grupo dindmico e
multidisciplinar capaz de contribuir com percepg¢des e analises complementares no desenvolvimento dos
projetos. O fato de a empresa ter o core business centrado no desenho de rede, exige a combinacéao
desses diferentes conhecimentos que permitem a Trenmo uma lista de mais de dez tipos de servigos
prestados — Andlise econbmica, Estudo de redes e assessoria as autoridades de transporte, Informacao
ao Publico, Gestdo Operacional, Estratégia de mobilidade, Estudo de procura, Logistica, Organizagdo
empresarial, Estudos de trafego e Estacionamento — com uma série de produtos entregues.

A integracdo junto a empresa incide justamente no desenho de redes (core business) que atravessa trés
diferentes projetos dessa categoria, em diferentes etapas e com a elaboracdo de diferentes produtos.
Nesse periodo dentro da Trenmo foi possivel participar de alguns projetos, como:

i. Informacgdo ao Publico: a gama de projetos em que esteve mais ligada, no entanto em
momentos de desenvolvimento diferentes.

a. No primeiro deles participou da equipe de desenho de redes, na criacdo de GTFS
(General Transit Feed Specification).

b. Em sequéncia, de um projeto desenvolvido com GTFS estatico e dindmico para
insercdo na plataforma do Google Maps, contribuiu na criagdo de um mapa
esquematico.

c. Por fim ingressou na equipe de desenvolvimento de um projeto-piloto de
Transporte Escolar na cidade de Lisboa — esse sera amplamente descrito a seguir.

ii.  Business Case: um projeto em desenvolvimento para a EMEL (Empresa de Mobilidade
e Estacionamentos de Lisboa) com o objetivo de criar justificativas econdmicas para
possiveis intervengdes em cinco interfaces modais de Lisboa — Campo Grande, Colégio
Militar, Pontinha, Oriente e Sete Rios — todos eles com servigos urbanos e suburbanos e
dois deles — os dois Ultimos citados — também com servicos expressos. Com auxilio da
metodologia Five Case Model a andlise feita, de forma particular em cada uma das
interfaces, converge para cinco pontos macro de avaliagdo de dimensdes estratégica,
econdmica, comercial (modelo de negdcio), financeira e de gestéo.

Nesse enquadramento, a dissertacdo incide sobre o Projeto-Piloto de Transporte Escolar para a cidade
de Lisboa, denominado Projeto Amarelo, em que foi realizado um estudo junto as escolas com os alunos
e encarregados da educacdo, com o objetivo de incentivar uma deslocacdo mais sustentavel entre as
criancas. Para isso foi importante entender os reais motivos, atualmente, para um deslocamento
majoritariamente em transporte individual ao invés do uso de transporte pablico. Dentro do processo de
organizacdo da operacdo, uma das etapas se resumia na criacdo de material informativo, ou seja, era
necessario a elaboracdo da informacgdo ao publico com material especifico para cada escola. Essa
informacdo resumia-se a um conjunto de mapas e horarios.

Por se tratar de um produto pouco recorrente dentro da Trenmo, permitiu-se uma pesquisa para o0
conhecimento e aprimoramento de questfes técnicas na elaboragdo de materiais gréaficos e sobre a
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percepcdo humana a partir da informacao. Para se obter o produto final — mapas e horarios — foi preciso
compreender as etapas de criagdo, como os dados sdo tratados, para se perceber quais informacgdes sdo
verdadeiramente Uteis para o utilizador.

O desenvolvimento do projeto permitiu também uma segunda vertente de pesquisa, analisar se a
informacdo ao publico funciona como um fator potencializador no uso do transporte publico,
especialmente no contexto do projeto que se trata de um contexto com um potencial de inovacgéo e
melhoria, para um dos pontos centrais do core business da empresa. Resumidamente, a importancia que
a informacdo ao publico teve no desempenho e sucesso do Projeto Amarelo.

A dissertacdo é entdo organizada da seguinte forma:
Capitulo 1:
= Introducdo
Capitulo 2:
= Estudo da arte baseado na historiografia, tipos e linguagem dos mapas;
Capitulo 3:

= Perceber a estruturagdo da Trenmo, seu core business e 0s tipos de projetos que podem ser
realizados, considerando o desenho de rede como ponto central, e a partir dele as vertentes de
clientes possiveis e 0s tipos de produto e/ou servigo prestados;

= Descri¢do sucinta de processos e procedimentos das atividades desenvolvidas no periodo de
estagio, daquelas que estdo diretamente relacionadas sobre o ponto focal da pesquisa (producéao
de informacdo ao publico);

Capitulo 4:

= Em um primeiro momento sdo descritos 0s objetivos do projeto e a metodologia utilizada para
a analise da oferta e procura, seguido da descricdo dos atuais processos de criacdo de mapas;

= Como o entendimento sobre a criacdo de mapas possibilitou a alteracdo de parte do processo e
inseriu novas competéncias ao know-how da empresa.
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2

ESTADO DA ARTE

2.1 HISTORIOGRAFIA DOS MAPAS

A cartografia implica em transformar dados em representa¢fes visuais que comunicam, integram,
ilustram e persuadem. A intengdo comunicativa de um mapa define quais informagdes séo essenciais e
quais podem ser omitidas. A principal meta dos cartdgrafos é criar reprodugdes em escala reduzida de
caracteristicas terrestres selecionadas com grande precisao, mesmo gue possa haver alguma deformacéo
inevitavel. (Avelar, 2002)

A historia e evolugdo dos descobrimentos do mundo sempre foram relatados por meio da arte, seja ela
escrita ou grafica. Dentro desse universo da manifestacdo do conhecimento, aquilo que transcende a sua
época de criagdo torna-se historia. Dentre os tipos de representagdo grafica, os mapas foram construidos
a partir de um conjunto de conhecimentos que transcenderam sua época de origem e permitiram assim
0 aprimoramento de uma nova ciéncia que adquiriu um parametro historico.

A perspectiva de passado e presente dentro do campo gréafico dos mapas é notdria nao apenas pelo
aprimoramento da ciéncia no que tange a coleta de dados, perceptivel principalmente no século XIX,
mas também pelo avanco da tecnologia no século XX, o que demonstra as adaptabilidades pelas quais
0s mapas, de maneira mais Util, expressam a informacéo. (Rusney, 2019)

Rendgen (2019) afirma que 0s mapas abstraem e generalizam. Percebe-se que a sua criagdo decorre de
um processo, constituido de etapas, que busca codificar e simplificar a informacéo a ser transmitida, que
pela visualizacdo permite o entendimento por parte do usuario.

“Amap in a 1:1 scale, one that shows the landscape exactly as it is, true to life
without abstraction, would be the most precise map in the world — but would fil
in its purpose spectacularly.” (Rendgen, 2019)

E na idade média que a cultura focada na transmiss&o do conhecimento passa a interpretar os primeiros
manuscritos, mapas e diagramas, esses tinham um nivel adicional de comunicacdo e ofereciam uma
abordagem visual que coloca as partes essenciais de um tdpico cientifico em um contexto espacial,
transmitindo-o com clareza. Um exemplo é a Téabula Peutingeriana, um mapa de rotas transregional,
que, apesar de ndo trazer uma visdo geografica do mundo, auxilia nas viagens. Sua cOpia é datada de
1200, no entanto o seu contetido vem desde os tempos do Império Romano composto pela Europa,
regido mediterranea, Asia Menor & india — com uma distor¢do incomum para os mapas. As linhas
ilustram as rotas, 0s numerais romanos mostram as distancias, icones representam os alojamentos e
pontes. O mapa, com cerca de sete metros, mostra exatamente 0s pontos historicos durante o tempo.
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Figura 1: Parte da Téabula Peutingeriana (Costa da Dalmacia, Mar Adriatico, sul da Italia, Sicilia, costa africana
do Mediterraneo. Fonte: Konrad Miller, 1887.

Embora a representacdo de mapas ocorra desde a ldade Média, é durante a idade moderna — entre 0s
séculos XV e XVIII — que um marco na informag&o visual é adquirido pela cartografia cientifica. Um
periodo marcado pelas colonizages e ‘descobertas de novas terras’, reflete na busca, pelos cartégrafos,
por informagdes. Essas eram adquiridas a partir de relatos de marinheiros e diérios de bordo, cujas
diferentes perspectivas, ao serem compiladas, eram organizadas e sistematizadas para se tornarem
mapas. Uma nova ciéncia que inicia seu periodo de maior evolucéo e apresenta uma nova concepgao do
mundo.

Principalmente nesse periodo, quem detinha a informacéo estava sempre a frente de seus adversarios na
busca por novos territdrios. Se analisarmos o “Map of Cantino”, produzido pela coroa Portuguesa a
partir dos conhecimentos dos anos de 1500 — adquiridos conforme citado anteriormente — possibilita ndo
s6 a percepcao dos continentes conhecidos (Europa, Africa e parte da Asia) como ainda a costa do Brasil
e 0 novo continente (América) a ser desbravado.

Figura 2: Mapa de Cantino. Mapa an6nimo em pergaminho, Portugal. Hoje na Biblioteca Estense Modena.
Fonte: History of Information Graphics, 2019.
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Essa base cartogréafica é o inicio de uma relacdo geografica utilizada no mapa-mindi — ainda atualmente
— apesar de apresentar um centro muito bem definido, as bordas apresentavam uma indefini¢do. S6 em
1659 Nicolas Sanson d’Abbeville elabora um mapa trazendo a harmonia do globo a partir da
determinagdo dos hemisférios (norte e sul) — linha do equador — trépicos e zonas climéticas. (Rendgen,
2019)

Figura 3: A Harmonia do Globo. Nicolas Sanson d’Abbeville, Jean Somer Pruthenus. Esta cdpia colorida @ méo
é do Institut Catografic de Catalunya. Fonte: History of Information Graphics, 2019.

Os mapas até entdo criados tinham um foco voltado para a delimitacdo de territdrio e localizagdo em
relacdo a pontos ja conhecidos, desenhos e representacdes da fauna e flora do local, descrigdes escritas
complementares a parte grafica. Muitos desses eram verdadeiras obras de arte. O cartografo John Ogilby
publica, em 1675, 0 “Britannia Road Atlas” (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.), um conjunto d
e mapas do territorio inglés com as principais rotas da Inglaterra e de Gales. E importante ressaltar que,
ndo obstante a simplificagdo da geografia e algumas distorcdes, a fiabilidade das distancias é mantida e
a informacdo gerada é pensada sobre a 6tica da necessidade do viajante.

Os mapas até entdo eram gerados manualmente e muitas vezes sem copias. O século X1X é marcado por
inovacdes tecnologicas, principalmente no que tange a multiplicidade das unidades. Com o inicio da
litografia — impressdo a partir de uma matriz em pedra — a multiplicidade se torna mais facilmente
possivel e isso revoluciona o mercado grafico, a0 mesmo tempo que permite acesso ao publico, de certa
forma, mais alargado. Com isso as informacdes visuais conseguem ter uma variedade de tamanho e
comecam a compor livros cientificos, artigos etc. como fonte argumentativa denominados mapas
tematicos.

A evolucéo da informacéo grafica acontece gradativamente durante varios séculos. Ano apds ano novos
métodos representativos sdo criados e novas tecnologias sdo englobadas. No século XX 0 acesso a essa
informacao torna-se mais expressivo e popular em diferentes meios de comunica¢do, como jornais,
revistas, websites etc. e, consequentemente, um novo profissional torna-se responsavel, o designer
grafico. Esses profissionais aderem as tecnologias disponiveis e o foco deixa de ser puramente
representativo/ criativo e passa a englobar pardmetros de percepgéo e recepcdo da informacéo por parte
do publico leitor. O fato de atingir um maior nimero de pessoas com qualificagdes e vivéncias variadas,
e alargar a diversidade de percepcoes exige do designer um cuidado maior ao fornecer informagdes para
que a leitura e, principalmente, a compreensao seja possivel a todos.

Um mapa, de acordo com a defini¢do da ICA (International Cartographic Association) de 1995, é uma
imagem simbolizada de uma realidade geogréfica, representa feicGes ou caracteristicas selecionadas,
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resultante do esfor¢o criativo da execucdo de escolhas de seu autor e € projetado para o uso quando
relacdes espaciais sao de relevancia primaria.
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Figura 4: John Ogilby, paginas duplas com gravuras da Britannia primeiro volume, ou uma ilustra¢do do Reino
da Inglaterrra e dominio do Pais de Gales; com uma descri¢do geogréfica e historica das principais estradas, atlas
impressos, Londres. Esta copia € da cole¢do de mapas historicos de David Rumsey. Fonte: History of
Information Graphics, 2019.

2.1.1 Mapas Teméticos

E na metade do século XVIII que as primeiras cartografias tematicas comecam a aparecer. O pioneirismo
de tal ciéncia vem com o geografo Philippe Buache, com a demonstracdo do sistema de dgua da cidade
de Paris (Rendgen, 2019). A partir do desenho da vista superior da rua e cortes esquematicos, ele mostra
a elevacdo da topografia e como o sistema de agua se comporta em relacdo a superficie. Nesse contexto
Philippe d& inicio a um novo marco de evolugdo na informacao visual e gréfica.

A partir do século XIX a cartografia tematica se torna cada vez mais relevante para pesquisas e afins,
mas ganha um novo espaco na sociedade quando traz informago ao publico. E claro que esse alcance
¢ gradativo, inicialmente, uma pequena parcela da sociedade tem acesso e consegue compreender tal
informacdo, mas com o passar dos anos sua utilizagdo é cada vez mais presente. Alguns exemplos do
inicio dessa vertente séo:

i.  Mapa Estatistico: durante a disseminagdo da Colera em Londres (1849), os cientistas
buscavam novos métodos estatisticos por meio de dados visuais. O mapa epidemiolégico
desenvolvido na época, além de utilizar intensidade das cores, buscou relacionar dados
gualitativos das regides mais acometidas, com potenciais motivos relacionados ao
saneamento basico — rede de agua e esgoto.

ii.  Mapa Coroplético: um tipo de mapa tematico que determina, em uma area geografica,
variaveis quantitativas por cores em uma escala pré-estabelecida. Um exemplo é do autor
francés J. Manier, em 1865, sobre a educagdo na Franca.

ili.  Mapa de Sistemas de Transporte: tornam-se mais recorrentes a partir do inicio do século
XI1X, apresenta uma grande variedade de representacdes e seu design é melhorado com o
passar dos anos, devido a novas técnicas, com objetivo de conseguir desenhos de redes
complexas em simplificages capazes de permitir melhor compreenséo.
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Figura 5: Mapa Estatistico da Educacdo Primaria na Franca. J. Manier, Michel Perriau (impressao), litografia
colorida em folha larga, Paris. Esta copia da Bibliothéque Nacionale de France. Fonte: History of Information
Graphics, 2019.

2.1.2 Mapa de Sistema de Transporte

Os mapas de rotas sdo uma das formas mais comuns de comunicagdo gréafica. O pensamento primordial
de um tipo de mapa bésico sdo os desenhos de dire¢des de rota e construcao de redes (Avelar, 2002).
Em meio as possibilidades do desenvolvimento de um mapa h& uma diversidade de estilos que podem
ou ndo ter caracteristicas semelhantes atribuidas. Ao comparar aspectos de diferentes mapas em
diferentes épocas podem-se encontrar pontos em comum.

Dentre os mapas tematicos, como citado acima, os mapas de sistemas de transportes compuseram uma
grande diversidade de representacdo grafica. Essa variedade esta relacionada a complexidade das redes
no territorio, & quantidade de linhas, & demarcacéo das estagdes, aos horarios de oferta etc. Toda essa
complexidade precisava ser simplificada ao ponto de o usuario compreender a informacao e conseguir
utilizar o sistema e para o préprio funcionamento do sistema. E no comeco do século XIX que os
primeiros grafismos aparecem com diferentes representagoes.

Outro exemplo sdo os comboios do norte da Franga que optaram por informagGes mais fidelizadas aos
horarios do que geograficamente. Baseado no exemplo anterior, o engenheiro Charles Ibry apresentou
ao Ministério de Obras-Publicas, em 1847, um exemplo de tabela de horarios em que as informacdes na
vertical correspondiam as rotas, e na horizontal aos horarios no dia em que cada linha estava disponivel.
Essa foi uma ferramenta visual que ajudou na programacgdo do sistema e uma simplificacdo para
divulgacédo. (Rendgen, 2019)

Ainda no século XIX, o crescimento das linhas de comboio na Franca foi significativo, no entanto cada
parte do territdrio era de usufruto de uma empresa diferente — todo o sistema s6 foi nacionalizado em
1938. Para informar parte dessas conexdes, uma das companhias de comboio desenvolveu um mapa
com algumas caracteristicas esquematicas — simplificacao dos tracados das rotas — dentro de uma grelha,
em que cada quadrante foi numerado, para facilitar a identificagdo das estacfes, listadas em ordem
alfabética nas laterais do desenho.

Seguindo para a linha dos mapas esquematicos, esses se tornaram, no século XX, um fator base para a
representacdo da informag&o ao publico no sistema de transporte publico. O pioneiro desse estilo grafico
foi o engenheiro Henry C. Beck, que desenha, em 1931, um diagrama para simplificar e permitir uma
compreensdo do metro de Londres. Foram dois anos de tentativas até chegar ao desenho inicial e mais
27 anos de adaptacdes até o diagrama ideal que ainda hoje é usado — poucas mudancas foram feitas
desde o ultimo diagrama publicado de Beck, em 1959. Embora houvesse davidas sobre 0 novo método,
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a aceitagdo e, principalmente, a compreensdo do publico foi elevada, pois permitiu uma visdo Unica
sobre um sistema de conexdes tdo complexo. (Avelar, 2002)

Figura 7: Chemin de Fer du Nord (Editor), Louis Danel Figura 6: |mprimerie de Vre Renou, Maulde et
(impressdo): litografia em folha larga, Lille. Esta copiada  cock (Editora): impressdo colorida em folha
BIbIIOthéque nationale de Fran. Fonte: HiStory of |arga. Esta Cépia da B|b||0théque Nationale de
Information Graphics. 2019. France. Fonte: History of Information Graphics,

Salvo a aceitacdo do publico, as criticas também existiram. Beck optou por ajudar o viajante a escolher
a estacdo correta, fazer os transbordos necessarios até chegar ao destino final, e para isso as linhas retas
e diretas eram necessarias. Essas decisdes, no entanto, ndo priorizam a questdo geografica — em seu
mapa o Unico elemento da superficie demarcado é o Rio Thames — basicamente o sacrificio das
semelhancas geogréficas em busca da clareza. (Rendgen, 2019)

Os mapas esquematicos também séo usados como informativo para os proprios gestores da rede. A rede
de transporte de Berlim, em 1928, e a de Nova York, em 1954, utilizaram as linhas esquematizadas para
representarem o fluxo de passageiros em cada zona da linha. Berlim faz uma analise anual das linhas e
jano mapa de Nova York o fluxo de passageiros é analisado na hora de ponta da manhd. Mesmo que o
periodo de analise seja diferente, a base de recolha de dados tem o mesmo intuito.

Figura 9: Artista anbénimo para Hoch- und  Figura 8: Autoridade de Trénsito da Cidade de Nova
Untergrudbahn GmbH Berlin: gréafico desdobravel ~ York: impressdo colorida em folha larga. Esta copia via
impresso em cores do relatério anual da empresade ~ Ward Maps LLL. Fonte: History of Information
1927, Belin. Esta copia do Archiv Berliner  Graphics, 2019.

Verkehrsbetriebe. Fonte: History of Information

Graphics, 2019.
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2.2 SISTEMAS DE INFORMACAO AO PUBLICO

Um sistema de transporte publico deve oferecer oportunidades iguais de mobilidade e participacdo na
vida publica. As pessoas devem poder ter acesso a cidade como um todo e escolher se usam ou nédo o
transporte publico (Avelar e Hurni, 2006). O poder de escolha, porém, esté correlacionado a informacéo
dos modos existentes, pois a falta de informacdo limita o poder de escolha do usuério ao modo pelo qual
se pretende deslocar.

O sucesso do transporte em fornecer mobilidade depende de as pessoas saberem que tais Sservigos
existem e entenderem como uséa-los. Enquanto o marketing se concentra em conscientizar as pessoas
sobre 0s servicos disponiveis, os sistemas de informacao de transporte devem se concentrar em fornecer
as pessoas as informagodes de que precisam para usar a rede com eficiéncia (Allard, 2009). A qualidade
e a facilidade de acesso a informacédo, sobre o transporte publico, sdo fatores relevantes da adesao.
(IMTT, 2011)

Na década de 1990, o CORDIS — Servico Comunitario de Informagdo sobre Investigacdo e
Desenvolvimento — foi criado como principal fonte da Comissdo Europeia de resultados de projetos
financiados pelo programa de investigacéo e inovacao. Dentro de seus projetos foi criado o Infopolis,
de 1996, voltado para o utilizador final dos sistemas de transporte publico com o objetivo de promover
melhor acesso a informacdo desde a apresentacdo do sistema até o respectivos conteldos.
Posteriormente, o Infopolis 2, de 1998, veio como complemento, mas com orienta¢des voltadas para os
operadores dos transportes com o objetivo de promover novas tecnologias de informacéo e comunicacao
e uma adequada disponibilizacdo.

De acordo com o IMTT, um sistema de informac&o de qualidade para o utilizador é o que Ihe permite:

= Obter uma répida percepcédo da oferta disponivel para as suas necessidades;

= Planejar a sua viagem com conhecimento nas alternativas do sistema (percurso, horario e
tarifario);

= Saber com fiabilidade as horas de chegada do seu transporte;

= Ser informado sobre acontecimentos inesperados (interrupgdes/ alteraces do servigo);

= Ser informado sobre novos servicos/ novas oportunidades para satisfazer as suas
necessidades de mobilidade;

= Dispor de suportes informativos cada vez mais acessiveis e eficazes.

E evidente que a relagdo entre a mobilidade e as telecomunicagBes esta cada vez mais proxima, os
sistemas de integracdo modal, informacéo de localizagdo das viaturas e o tempo real de chegadas e
partidas facilita muito para o utilizador, e é ainda mais evidente que esses meios de comunicagao
continuem a se desenvolver e modernizar. Os sistemas mais classicos, entretanto, — caso se possa assim
chamar — como as informag6es em papel de mapas de linha/ rede e tabelas de horarios afixados nas
paragens, distribuicdo de folhetos e os pontos de venda de bilhete — permitem um contato entre pessoas
e uma explicacdo mais direta — garante uma ndo exclusdo de parte da populacéo.

E importante ressaltar que a disponibilizagio da informacdo deve ter em conta a variedade de
utilizadores e suas particularidades, com um olhar apropriado para pessoas com mobilidade reduzida ou
limitagdes cognitivas. A disponibilizagdo de um sistema de informagéo de qualidade garante vantagens
ndo so6 para o utilizador, como também para o operador, pois consegue consolidar uma relagdo com o
cliente e também tracar estratégias para ajustar as variacdes entre oferta e procura.

“Various different types of information media are available. These
range from “traditional ” information aids such as schedules, maps and
bus signage, to high-technology options like internet trip planners and
real-time information displays. ” (Cain, 2007)
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O sistema de informacdo ao publico compreende uma vasta lista de produtos e servigos, com
caracteristicas e funges variadas, a serem disponibilizados:

Tabela 1: Caracteristica da informacao ao publico. Fonte: Baseado no IMTT, 2011.

ZOI{\[=(e{=p]0]2 MD)W - operador de transporte

INFORMACAO = autoridade de transporte
= estatica ou dindmica (rede, percursos, paragens, horarios, tarifas)
= intermodalidade - entre 0 mesmo modo com operador diferente ou com a integragédo
com a outros modos - e servigos complementares (taxis, TVDE, car-sharing, bike-
sharing, etc.)
= geografica (urbana, metropolitana, nacional)

= temporal - relacionada ao periodo de funcionamento (diurno/ noturno, ocasional)
= avisos - ocasionalidade, novos servigos, avaria de equipamentos

TIPODE
INFORMAGAO

= papel - folhetos, mapas, horérios (afixados em paragens, abrigos e interfaces)
= equipamentos eletrdnicos - painéis informativos

= teleméveis - aplicacdes e SMS

= internet - sites e redes sociais

= pontos de venda e quiosques

MEIODE
COMUNICAGAO

Cain (2007) aponta que bons materiais informativos sdo cruciais para a retencdo e atragdo de
passageiros, embora haja uma falta de evidéncias quantitativas sobre o real impacto no fornecimento de
informacdes e 0 nimero de passageiros, os resultados sempre apontam para a existéncia de uma relacao.
Uma barreira primaria no uso do transporte publico esta relacionada a falta de boas informagdes e, ainda
que n&o se perceba uma relagdo a curto prazo, isso pode vir a ter um efeito critico a longo prazo, pois a
incerteza torna a opgdo pouco viavel para utilizadores novos ou ocasionais.

Por esse motivo é preciso entender as diferentes necessidades de cada grupo de utilizador ao
disponibilizar a informac&o, para isso sdo enumerados seis pontos:

i.  Natureza da viagem: viagens frequentes, passaram pelo processo de planejamento uma
vez e depois tornam-se hébitos, reduzindo a necessidade de informagoes, diferente de
novas viagens. O estudo realizado por Balcombe e Vance (1998) aponta que 83% ndo
necessitam de informagdes para viagens frequentes, no entanto, com a inser¢do do tempo
real, utilizadores com viagens frequentes afirmam que as informac@es adicionais, como
o horéario em tempo real, sdo de grande relevancia.

ii.  Frequéncia de uso: um individuo que usa regularmente o transporte publico — de quatro
a cinco vezes por semana — terd necessidade de informacéo diferente de um utilizador
ocasional, mesmo que estejam a planejar a mesma viagem. Cain (2004) afirma que a
diferenca entre cada grupo varia apenas no tempo de planejamento, ou seja, quanto menor
a frequéncia ou a familiaridade com o sistema maior o tempo gasto.

ili.  Familiaridade com o sistema: influencia no nivel de informag&o necesséria para utilizar
a rede a partir do grau de conhecimento. Os locais sdo 0s que detém maior conhecimento
sobre a cidade e a rede e, consequentemente, reduzem a necessidade de novas
informacdes. 1sso é garantido a partir do mapa cognitivo criado ao longo dos anos, que
auxilia no planejamento da viagem. Os turistas, porém, precisaram de mais detalhes por
ndo terem um vasto conhecimento da rede e ndo possuirem um mapa cognitivo.

iv.  Fase da viagem: o tipo de informag&o esta relacionado ao momento da viagem em que
o utilizador se encontra para atender diferentes necessidades ao longo da deslocacao.

12
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Vi.

a.

Pré-viagem: é o estagio mais importante que resulta no planejamento da viagem,
entender cada uma das etapas e como executa-las, necessitando de informacoes,
em um primeiro momento, essencialmente estaticas e, quando proximo da
viagem, informagdes dindmicas com tempo real passam a ser (teis.

A bordo: nesse momento a atividade cognitiva (reconhecimento da rota) é o
ponto chave e envolve a execucdo das etapas nos tempos precisos.

Fim da viagem: consiste em adquirir conhecimentos e experiéncias para viagens
futuras.

ETAPA 1 ETAPA 2 ETAPA 3 ETAPA 4

A SINALIZACAO DA SINALIZACAO DO
MAPA DA REDE » HORARIOS » PARAGEM » AUTOCARRO

Figura 10: Etapas da viagem vs Uso da informacéo. Fonte: Baseado em Denmark, 2000.

Caracteristicas demogréficas: esta relacionada ao género, a idade e a escolaridade.
Esses trés fatores implicam diferentes preferéncias no modo como a informagédo é
transmitida e também esta relacionada ao tempo necessario para o planejamento de uma
viagem.

a.

Género: Andlises realizadas por Cain (2004), sugerem que os homens preferem
guiar-se por referéncias globais, como os pontos cardinais, enquanto as mulheres
preferem rotas baseadas em pontos de referéncias — que consiste no primeiro
estagio do reconhecimento espacial -, mas demoram um tempo significantemente
maior para planejar uma viagem. Outro estudo realizado na Inglaterra (Balcombe
e Vance, 1998) afirma ndo ser possivel a distingdo concreta entre as habilidades
dos homens e mulheres.

Idade: Os idosos preferem assisténcias de outras pessoas para o planejamento de
uma nova viagem em vez de usar servicos de autoatendimento. Ao contrario dos
mais jovens, que por se sentirem mais confortaveis com a internet e as novas
tecnologias, autogerem suas viagens (Cluett, et al., 2003). J& a analise realizada
por Cain (2004) foca no tempo gasto para o planejamento e afirma que a faixa
etaria entre os 18-34 anos é a que leva menos tempo e com menor propensdo de
erro no planejamento. E importante perceber que, para além do tempo gasto no
planejamento, o fator principal é a taxa de sucesso do planejamento.
Escolaridade: é um fator que também influencia no tempo de planejamento da
viagem, isso significa que pessoas com nivel escolar até o ensino médio
(secundario), estatisticamente, costumam demorar mais tempo do que outras com
graduacdo (Cain, 2004). Outro estudo compara as preferéncias no modo como a
informacdo € disponibilizada. Aquelas com ensino médio completo tendem a
preferir servigos de planejamento de viagens com alternativas de rotas e o local
de parada, preferencialmente dadas por funcionarios da companhia. Os demais,
com um nivel maior de escolaridade, preferem o autoatendimento, em quiosques
de informacdes ou disponivel on-line. (Cluett, et al., 2003)

Acessibilidade: refere-se ao acesso a informacdo de forma a atingir a populagéo
potencialmente excluida. O uso bem-sucedido do transporte publico requer um conjunto
de habilidades fisicas e mentais, assim como o processo de planejamento. Cada usuario
tem um conjunto diferente de atributos fisicos e cognitivos que influenciam no
planejamento e simplificam-se na
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Tabela 2: Deficiéncias fisicas e cognitivas no planejamento de viagens. Fonte: Baseado em Denmark, 2000.

Deficiéncia Tlpp .qe | Descricao Apllcabllldade no planejamento da
deficiéncia viagem

Visual

Auditiva

Motora

Motora
fina

Cognitiva

O grau de deficiéncia pode variar entre viséo
Fisica deficiente, visdo em tlinel e daltonismo até

cegueira total.

A gravidade pode variar de pessoas com
surdez média, que requerem o uso de

auxiliares de rolamento, até surdez total.
Muitas pessoas com deficiéncia auditiva

Fisica

Pode ter grande dificuldade ou ser
completamente incapaz de ler
qualquer tipo de material informativo
impresso ou sinalizagéo.

Pode ter grande dificuldade ou ser
incapaz de receber qualquer forma
de instrugdo oral ou informacéo

dependem da leitura labial para se comunicar e sonora.

podem depender mais do material visual.

Pessoas com problemas de mobilidade tém
dificuldade em acessar determinados locais e
podem ter dificuldade em ler informacdes
colocadas ao nivel dos olhos ou acima.

Fisica

O comprometimento da destreza refere-se a
fungdo reduzida nos bragos e maos, que torna
dificil ou impossivel mover, girar ou pressionar

Fisica

objetos.

Existem muitos tipos diferentes de

Pode ndo conseguir acessar as
informagdes se elas forem exibidas
muito alto ou em locais que exijam
subir escadas ou caminhar longas
distancias.

Pode dificultar o uso de um telefone
ou quiosque de informacgdes, ou
mesmo desdobrar um mapa.

O planejamento de viagens requer
vérias habilidades cognitivas

comprometimento cognitivo, incluindo dislexia  diferentes. Passageiros com

e outras limitacdes cognitivas relacionadas a

deficiéncia cognitiva podem ter

Cognitiva idade. As deficiéncias cognitivas podem afetar  dificuldades na compreenséo das

a atencdao, o raciocinio, a memoria, a
coordenacdo, a leitura, a comunicagéo, a

informagdes e no processo de
planejamento. Pode precisar de

competéncia social e a maturidade emocional.  assisténcia pessoal no planejamento

e execucao da viagem.

O processo de planejamento é incorporado a primeira fase da viagem, denominada de pré-viagem. Nesse
momento existe uma infinidade de tipos de informagdo e métodos de pesquisa que podem ser usados.
Dentre as possibilidades disponiveis, no entanto, serdo analisados 0s materiais impressos,
correspondentes aos mapas de rede, mapa de linha e horarios, que garante uma autogestdo da viagem.

A quantidade de informagdes necessarias varia consoante as circunstancias e as habilidades de cada
individuo. Uma viagem recorrente necessitard de menos informaces do que uma nova rota a ser
percorrida. Para determinar, porém, cada um dos estagios, € levado em consideragdo uma nova viagem

e para isso sdo enumeradas cinco etapas, descritas na Tabela 3.

Tabela 3: Etapas no planejamento de viagem. Fonte: Cain, 2007.

Material usado

01 Localizar origem e destino no mapa de rede

02 P e
transferéncia (se necessario)

03 Localizar paragem mais proxima

Identificar a se¢ao correta na tabela de horarios
04 (sentido, calendario: todo dia, sdbados, domingos e

feriados)

05 Identificar na tabela horarios e disponibilidade

Selecionar a linha disponivel e ponto(s) de

Mapa de rede
Mapa de rede

Mapa de rede/ Mapa da linha

Mapa da linha/ Tabela de horarios

Tabela de horarios
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Avelar e Huber (2001) desenvolvem uma série de perguntas, uma espécie de passo-a-passo, para a
criacdo de um mapa de transporte pUblico. Para garantir a resposta ao utilizador, é necessario pontuar as
caracteristicas topologicas da rede de transporte, como as interseccBes entre ruas e rios acontecem,
estacdes adjacentes e aquelas que se situam préximas a lugares importantes ou com valores de
localizag&o.

= Qual é o meu destino e em qual diregdo eu quero ir?

= Qual a estacdo mais préxima a minha localizacdo? Qual a estacdo mais proxima de um
local especifico?

= Qual meio de transporte tenho para ir de A para B? E necessario fazer transbordo? Se
sim, para qual linha devo mudar e em qual estacdo?

= Qual o nome da estacdo final da linha?

= Quantas estacdes sdo até o meu destino e quanto tempo leva?

Essas perguntas, embora apresentem uma visdo a partir do individuo que vai utilizar o mapa, traz um
amparo para o designer ao rever os elementos e as informag@es atribuidas ao mapa, visto que percebe
se 0 passageiro consegue ou ndo estabelecer o planejamento da viagem. Todas essas sao informagdes
necessarias no pré-viagem.

2.3 MAPAS DE TRANSPORTE PUBLICO

“A schematic map aim is to provide topological information on transportation
to answer user queries about directions.” (Monmonier, 1996)

Os mapas de transporte publico ndo representam apenas as redes de transporte, mas também devem
representar, graficamente, elementos de diferentes complexidades e naturezas diversas. A definigdo e
gerenciamento desses elementos vao além da competéncia do designer e s sdo evidenciadas quando
analisadas por um individuo com conhecimento local. H4, assim, a necessidade de os cartdgrafos
trabalharem em equipes multidisciplinares e interdisciplinares com atores locais. (Allard, 2009)

Produzir um mapa de transporte de facil compreensdo ndo é uma questdo simples. Os mapas sdo
complexos porque tentam transmitir uma grande diversidade e quantidade de informagdes (Allard,
2009). A representacdo pode adquirir caracteristicas opostas, como um mapa das vias com a
sobreposi¢do das rotas ou um mapa esquematico baseado na rota e nas paragens que enfatizam os
principais destinos. Ambos os tipos apresentam vantagens e desvantagens.

Resumidamente, ha trés tipos: (i) esquematicos, (ii) cartografico ou sobreposicéo e (iii) hibrido.

i.  Esquematicos: sdo uma representacdo simplificada do desenho da rede que permite
uma visdo rapida e geral. Nao prioriza, no entanto, questdes relacionadas a escala
e distancia, apresenta uma versao distorcida da geografia, e utiliza caracteristicas
préprias para a sua elaboracao;

ii.  Cartografico ou Sobreposicdo: a partir de um mapa das vias, desenham-se as rotas,
criando uma sobreposicdo de mapa. Ainda que abranja informacdes sobre a area,
também pode criar uma sobrecarga que dificulta a leitura

iii.  Hibrido: como o proprio nome ja diz, é composto da combinacdo dos dois
anteriores, é utilizada para redes intermodais em que a referéncia topogréfica se
faz muito importante, mas a simplificagdo de elementos é bem-vinda pela

complexidade do sistema.
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Embora ndo exista uma regra que determine o tipo de representacdo grafica (estilo de mapa) com o
modo de transporte, muitos cartégrafos tém a propensdo de retratar os modos de acordo com a sua
interacdo com o ambiente urbano (Allard, 2009). Enquanto o sistema ferroviario (metro e comboio) é
tratado como elementos separados do ambiente, os demais modos rodoviérios (autocarros e elétricos)
possuem uma relacéo direta com o ambiente por se tratar de modos de superficie.

E importante perceber as diferentes necessidades dos utilizadores de metro e de autocarro em relagéo as
informacdes necessarias na fase da viagem ‘a bordo’ e ‘fim da viagem’. Enquanto o metro apresenta
estacdes bem definidas e de facil reconhecimento, dentro do autocarro ndo é possivel fazer a validagédo
de quantas paragens faltam, somente a partir de uma contagem regressiva. Enquanto o passageiro de
metro tem acesso a sinalizacdo das ruas adjacentes, 0 passageiro de autocarro precisa de uma
autoidentificacdo a partir de publicidades locais, ao chegar na paragem de desembarque, para se
localizar. Por isso medidas adicionais devem ser criadas para ajudar na priorizacdo do uso do autocarro,
de forma que o passageiro se sinta seguro ao realizar a viagem.

Depois de varios estudos sobre a representacao cartografica dos servicos de transporte, Morrison (1996)
concluiu que existem algumas diferencas, as quais tornam possivel a determinagéo de quatro estilos de
mapa:

o Estilo Classico: uma linha é usada para representar todos os servigos de cada modo de
transporte, e as rotas de servico individual sdo indicadas ao escrever o nimero de servicos
ao longo da linha. Utilizado principalmente em cidades britanicas, portuguesas e italianas.

e Estilo Francés: Identifica os servicos de cada modo de transporte a partir de diferentes
cores, € 0S numeros sO sdo usuais para a determinacdo dos terminais. Apesar de ser o
Unico estilo usado em cidades francesas, algumas outras, como na Suica e na Bélgica
também utilizam, assim como Veneza, na Italia.

e Estilo Escandinavo: deriva do estilo classico, mas apresenta algumas subdivisdes da rede
de transporte em que cada rua aparega um maximo de trés linhas e cada uma com uma
cor.

e Estilo Holandés: também baseado do estilo classico, mas, nesse caso, as linhas dos meios
de transportes sdo diferenciadas pela simbologia da linha. Por exemplo, os bondes séo
representados por linhas duplas, as ferrovias com linhas duplas e preenchimento
guebrado. Como o préprio nome ja diz, usado principalmente na Holanda.

A escolha do estilo se da por diferentes aspectos relacionados ao sistema de transporte, pode estar
relacionado ao nimero de modos de transportes ou, caso se considere apenas um modo, a questdo é
diferenciar os servigos, as rotas ou suas variagdes. O estilo serve como base inicial para o
desenvolvimento do mapa e, consoante as particularidades de cada rede, vdo surgindo adaptagdes, se
necessarias. Os modelos ndo sdo formas engessadas e sem transi¢do, servem para ajudar o designer a
construir uma identidade para o desenho.

2.3.1 Mapas Esqueméticos

Todos os mapas sdo esquematicos. A afirmacdo parece controversa, quando se utiliza a denominacéo
de mapa esquematico para denominar certos tipos de mapa. Os mapas surgem, porém, com o intuito de
representar a realidade, nos graficos e na linguagem. A esquematiza¢do ¢ um método importante para
enfatizar certos aspectos e diminuir outros (Klippel et al., 2005), ou seja, mesmo que topologicamente
estejam corretos e com as devidas proporcdes, ha um nivel de esquematizagfo. E por esse motivo que a
denominacdo de mapa esquematico é para aqueles que realmente utilizam um elevado grau de
esquematizacdo para a sua representacao.
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“There is a significant difference between making accurate conventional maps
and making diagrammatic maps. In general, a conventional map does come
with a set of rules, which, if broken, reduces its effectiveness. In diagrammatic
maps, such as routes maps, some cartographic conventions and shades already
known should be respected, but the emphasized information can be presented
as a cartoon geography.” (Avelar, 2002)

Os mapas esquematicos sdo a forma mais comum de se ter uma comunicacédo grafica sobre as redes de
transporte publico, esses conseguem trazer uma visdo geral da rede, uma concepcao de espacialidade
gue pode ser percebida tanto por usuarios diarios da rede quanto por aqueles que a utilizam pontualmente
—como é o caso dos turistas. A maior parte dos mapas, contudo, apresenta informag6es insuficientes ou
de baixa percepcdo para 0s usuarios do transporte.

E a relagdo entre nds (um ponto) e arcos (ligacdes possiveis) que criam as redes, cuja complexidade e
as diferentes rotas para se chegar ao mesmo ponto cria uma infinidade de possibilidades para o utilizador
que s6 consegue perceber a partir de uma boa comunicagdo. E por meio dessa boa comunicacio que
uma rede é potencializada, ou seja, a complexidade de variedade de opgGes so é percebida pelo utilizador
quando esse, por meio de um bom mapa esquematico, consegue definir diferentes rotas para um mesmo
origem-destino. Essa multiplicidade de rotas é importante, pois traz ao utilizador possibilidades de
percorrer o territério, de maneiras diferentes, de explorar diferentes zonas e, consequentemente,
melhorar a dindmica da cidade.

A eficiéncia dos mapas esquematicos se da por um trabalho bem desenvolvido por um designer grafico,
é a sua capacidade de sintese e percepcdo do territorio, em conjunto com o sistema de transporte. E
importante ressaltar que as pessoas possuem mapas mentais proprios derivados de suas percepgoes e
visdes da cidade, sdo fatores que também devem ser levados em conta. Esses mapas se concentram nas
estacOes e nas linhas que as conectam, séo apoiadas por recursos geograficos — rios, parques, areas
verdes etc. — que facilitam a orientagdo. Ao pensar nesses trés pontos, verificam-se caracteristicas que
também podem ser entendidas como regras (Avelar e Hurni, 2006) (Cain, 2007):

i.  As rotas sdo desenhadas a partir de linhas retas que cumprem angulagdes comuns (0°,
45°, 90° e 135°), optar sempre por angulos obtusos em detrimento dos angulos agudos;

ii.  Deve haver uma constancia na linha, poucas quebras de direcéo, a fim de criar um ritmo
visual, o que promove melhor visualizagao;

iii.  Quando houver uma mudanca de dire¢do da linha, é valido que essa unido entre linhas
adjacentes seja suave e arqueada;

iv.  EstacOes adjacentes devem manter uma distancia minima e semelhante, para aumentar a
legibilidade do mapa;

v. A escala no mapa ndo é constante, zonas de maior densidade, geralmente o centro da
cidade, necessitam de uma escala maior para que seja possivel a demonstragdo de todas
as linhas com a devida percepcdo — maiores convergéncias e conexfes de linhas —,
enquanto zonas mais periféricas e com menor nimero de linhas apresentam uma escala
menor — talvez essa seja a caracteristica mais marcante desse tipo de mapa;

vi.  Mesmo que ndo se mantenha a escala, a geografia deve ser mantida sempre, referenciais
como ‘a norte de’ ou ‘a sul de’ para garantir o mapa mental;
Vil. Cada cor deve corresponder a uma linha;
viii. O nome dos pontos (paragens ou estacfes) devem permanecer preferencialmente do

mesmo lado da linha, com excegéo das linhas horizontais que podem ser alternadas para
economizar espago.

Os mapas esquematicos trazem como caracteristica uma base (background) simples, o minimo de
informacdo necessaria para demarcar a orientacdo do terreno. Os detalhes devem fazer parte da
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comunicacao da rede de transporte, é o sistema em si que deve sobressair e trazer de maneira clara e
simples a informag&o necesséria para o usuario. E importante perceber que um mapa bem-sucedido é
aquele em que ha altos niveis de compreensdo. Uma informacdo mal elaborada, que gera confusao e méa
interpretacdo do usuario, leva-o a cometer erros acarretando frustacéo, isso corrobora a ndo adesdo ao
transporte publico. Por isso uma informacdo bem feita cria um ciclo virtuoso de mais uso e adeséo ao
transporte, potencializa a eficécia da rede.

2.3.2 Spider Maps

Os spider maps sdo um tipo especifico de mapa esquematico usados para representar areas complexas,
com grande confluéncia de rotas, como é o exemplo do centro das cidades. Essas zonas centrais
possibilitam uma infinidade de origens-destinos, principalmente em redes de autocarros - mas que
possibilita a integracdo de todos os modais - esse tipo de mapa de transporte auxilia na escolha da melhor
rota, seja por tempo de deslocagéo, por conexdes possiveis, entre outros.

Buses from Tower of London

How to use this map

Figura 11: Spider Map de parte da rede de autocarros de Londres. Fonte: Site Transport for London, 2023.

Como o proprio nome ja indica, a informacéo nesses mapas é construida numa estrutura de aranha, que
consiste na combinacdo entre mapas geogréaficos tradicionais — localizados no ponto central da estrutura
— e mapas esquematicos — que complementam o design central — a partir de uma combinacéo de trés
componentes (Mourinho et.al., 2011):

» Hub: é a parte central do spider map, responsavel por descrever com um alto nivel de
detalhes a &rea onde o usuério se encontra e seu entorno — ruas, edificios importantes,
paragens proximas, todo e qualquer elemento que corrobore a identificacdo da area — e
sera o ponto focal e de maior interesse.
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= Linhas: seguem sempre orientacdo ortogonal — angulos de 0°, 45° e 90° com
diferenciacgdo de cores, igual aos mapas esquematicos — e indica as rotas possiveis a partir
das origens descritas na hub, apesar de ndo seguirem um layout geogréfico.

= Paragens/ Estagdes: 0s possiveis destinos dentro das rotas descritas pelas linhas. Um
mesmo ponto pode ser comum a mais de uma linha.

Existem varios métodos que possibilitam o processo, seja pela simplificacdo em que sdo mantidos,
apenas o essencial das linhas e pontos para a compreensédo, a ampliacdo de uma certa parte do design e
0 aprimoramento em que certos recursos sdo enfatizados para elevar a mensagem a ser transmitida. Essa
variacdo de escala entre 0 mapa geografico (hub) e 0 mapa esquematico (as ramificacBes das linhas)
pode ser denominada de olho de peixe, e cria essa relacdo de foco principal, agregando valor ao local
onde se encontra em detrimento dos infinitos destinos que se pode escolher. (Santos et.al., 2019)

2.3.3 Mapa Cartogréafico ou de Sobreposicao

A maioria desses mapas foi desenhado com base em mapas topograficos e, geralmente, aplicam escala
cartogréafica e convencdes de projecdo (Morrison, 1996). Sdo mapas de grande escala nos quais as ruas
sd0 mostradas e nomeadas, e as rotas de transporte e paradas foram sobrepostas a um plano geografico.
Esses mapas podem conter informacBes abrangentes, especialmente sobre as rotas de transporte em
relacdo as ruas, pontos de referéncia e ouras caracteristicas fisicas, mas também podem ficar
sobrecarregados com informagdes em excesso e dificeis de ler (Denmark, 2000).

Allard (2009) determina uma sequéncia de etapas a serem cumpridas para a criagdo de um mapa
cartografico:

= Utilizar um mapa de rua existente como base;

= Reorganizar os principais eixos da cidade em uma estrutura ortogonal, caso ndo altere
drasticamente a nog&o espacial,;

= Selecionar os principais nds, arcos (caminhos), marcos e zonas da cidade;

= |dentificar zonas conflituosas onde convergem muitas rotas que se sobrepdem;

= Determinar a escala de cada zona consoante a quantidade de rotas;

= Localizar a estacao/ paragens e desenhar a rota;

= Aplicar um dos estilos de Morisson.

2.4 LINGUAGEM DOS MAPAS

A linguagem dos mapas esta relacionada a simbologia, ponto primordial para o entendimento da
informagdo. Os mapas, principalmente de transporte publico, sdo lidos por diferentes pessoas e essa
variedade de percepgdes exige do designer certa capacidade para expressar uma infinidade de pontos de
maneira sucinta e clara. E importante lembrar da universalidade de acesso que as informacdes ao plblico
precisam ter.

Os mapas, no geral, sdo compostos por elementos, como titulo, legendas, escalas, orientacdo e fonte. A
tarefa do designer é organiza-los em um design significativo e atraente. Um dos primeiros fundamentos
na criacdo de um mapa é determinar o tipo de dados que devem ser incluidos. Cada grupo de dados deve
ser ponderado, de acordo com sua importancia para o leitor, e determinado a partir de um simbolo
escolhido (Allard, 2009).

A interacdo e concentracdo desses elementos em uma area limitada pode criar maltiplos problemas de
representacdo, como a sobreposicéo de rotas, a convergéncia de linhas em uma direcao (terminal), por
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isso a necessidade de encontrar o equilibrio na quantidade de informacdes oferecidas. Cain (2007)
afirma que informacdes essenciais devem ser incluidas e com destaque, as ndo essenciais devem ser
minimizadas e aquelas desnecessarias para o planejamento da viagem devem ser retiradas. O exercicio,
porém, é determinar em qual grupo a informacdo se encontra e isso, muitas vezes, € uma decisdo de
cada projeto.

O desenho de um mapa ndo consiste somente na representacao, € necessario um esforgo anterior para
entender quais sdo os verdadeiros pontos a serem representados, quais sdo imprescindiveis para a
compreensdo. Depois de catalogados os itens, é preciso definir, em termos gerais, qual seré a simbologia
a ser usada, que seja apropriada para a informacgdo em questdo (Avelar, 2002). Os simbolos em 2D —
linhas, pontos e areas — podem sofrer uma diferenciacdo em tamanho, valor, textura, cor, orientagdo e
forma, chamada de varidveis visuais ou graficas para, em um mesmo desenho, representarem
informacGes diferentes. (Bertin, 1973)

No caso especifico da representacdo de rotas e rede de transporte existem trés caracteristicas centrais a
serem consideradas: (1) as restrigdes espaciais das linhas — para preservar as relagdes topologicas e
graficas para o leitor —, (2) as propriedades — direcionalidade, lateralidade, tipo de representagdo
(pontual, linear e cronoldgica) — e (3) os dados tematicos. (Kennedy, 1999)

Alguns guias auxiliam na representacdo tematica e um deles foi desenvolvido por Kennedy (1999), os
dados podem ser expressos de diferentes formas com a variabilidade de escala, textura e cores em trés
niveis de representacdo: nominal, ordinal, intervalo e razdo. Quando se analisam simbolos lineares e
pontuais (Figura 12 e Figura 13), percebe-se que podem ser atribuidos nos trés niveis quanto a escala.
Quando se trata de textura e cor, porém, s6 é possivel nominal e ordinalmente.

Em grandes mapas de sistemas complexos, um mesmo ponto pode ser coincidente entre dois elementos
diferentes, seja elementos lineares ou pontuais. O deslocamento do simbolo paralelamente a rota € uma
das opcdes, mas em alguns casos ndo responde de maneira adequada. E por esse motivo que (Figura
14) Kennedy (1999) descreve alguns exemplos possiveis de sobreposi¢do de simbolos — mas vale
ressaltar a importancia de um planejamento cuidadoso da simbologia que permita ao leitor uma boa
compreensdo. Outra possibilidade é a mistura de dois elementos que resultam em um terceiro, ou seja,
o leitor consegue compor ou decompor elementos a partir da legenda, no entanto essa combinagdo ndo
é possivel quando se trata de cores, cuja composi¢cdo ndo é um tema de conhecimento geral, 0 que
significa que um simbolo roxo ndo é compreendido como a unido de um simbolo azul e um vermelho.
Uma Gltima opgao é o uso de um novo simbolo, contudo deve-se ter o cuidado para ndo criar demasiada
simbologia, o que dificulta o entendimento rapido do mapa.

Salvo a importéncia e as variacGes das simbologias nos mapas, sua aparéncia ndo depende somente
desse fator, mas também de escolhas sobre os elementos do mapa e sua posi¢ao no contexto todo, pois,
como todo grafismo, é construido de forma complementar e adequada para a percep¢do dos usuarios.
Quanto mais claras forem as informag¢fes em um mapa, melhor serd sua leitura e, consequentemente,
mais rapidamente seu usuario construira uma solugdo de orientacéo de origem-destino.

Existem diferengas significativas entre produzir mapas convencionais precisos e produzir mapas
esquematicos de transporte. Para os mapas esquematicos, é desejavel distorcer elementos — além do
convencional — a fim de priorizar detalhes que contribuam para a legibilidade e orientacdo répida do
leitor ao optar por um mapa esquematico. O cartdgrafo tem uma fungdo complementar de criador, pode
utilizar da sua capacidade de inovar para trazer uma nova representacdo da realidade, desde que, mesmo
com um design inovador, 0 mapa possa ser interpretado por um grande nimero de usuarios. (Avelar e
Hurni, 2006)

“To be really effective, the map design must suit its users, their needs, and their
perceptions.” (Avelar e Hurni, 2006).
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Como o mapa de transporte pablico €, em parte, uma representacdo da realidade e, em parte, um produto
de seu criador, as caracteristicas do projeto também podem variar amplamente. Os designers ainda
podem utilizar sua capacidade de inovacéo e aplica-las a um conjunto de elementos de acordo com a
prioridade dos usuarios e o contexto em que se insere (Allard, 2009). Conflitos espaciais entre linhas e
simbolos devem ser resolvidos, a fim de preservar a topologia da rede e manter uma boa associacao
gréfica para o usuario do mapa. E a legibilidade do mapa que é importante (Avelar, 2008). Analisar
Anexo 01, tabela de modelos de simbologia linear, pontual e poligonal desenvolvida por Allard (2009).

Normalmente, os mapas podem ser considerados com mais de dois planos ou niveis. O design do mapa
lida com arranjo dos elementos (escala, projecdo, simbolos e letras) em cada um dos niveis. Os
elementos devem ser organizados em composicOes graficas adequadas ao proposito do mapa. Esses
processos requerem distribui¢do planar dos elementos e sua organizagdo no mapa. A maioria dos
produtores concordariam gue o projeto é feito em etapas sequenciais, no entanto o desenho de um mapa
requer certa complexidade que envolve muitas decis@es, nas quais uma afeta a outra. 1sso traz a reflexdo
de que, embora se tenha pensado organiza-lo em etapas sequenciais, por vezes sera necessario repensar
pontos anteriores a0 momento em que se insere novos elementos.

Tabela 4: Elementos Gréaficos. Fonte: Allard, 2009.

SIMBOLOS DE LINHA | SIMBOLO DE PONTOS SIMBOLO DE AREA
Modo de Transporte Infraestrutura de Transporte | Marcos Geograficos Naturais

Autocarro Terminal Lagos e Oceanos
Bicicleta Conexdao/ Transbordo Montanhas
Comboio Estacdes Florestas

Metro Paragens Marcos Geogréficos Artificiais
Pedestre Marcos Geograficos Aeroporto
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QOutros Edificios Importantes Parques e Pracas

Tipo de Servico AtragOes Turisticas Areas Verdes

Expresso Distrito
Noturno Tarifarios
Temporario

Em construgdo

Marcos Geograficos

Ruas e Avenidas
Rios e canais

Setas de Direcéo

2.4.1 Tipografia e Cores

No desenvolvimento de criacdo e elaboracdo de mapas, os elementos gréficos sdo a base fundamental
para um bom resultado, ndo sé pela forma e fungdo que desempenham, mas também a cor associada a
cada um deles. Atrelado aos simbolos, lineares ou pontuais, 0s mapas sdo complementados pela parte
textual presente no titulo, nas legendas e na nomeac&o de ruas, rios, edificios importantes, estacoes,
entre outros — a depender de cada tipo de mapa — por isso a importancia e atencéo ao se criar um mapa
ndo deve prevalecer apenas na representacdo grafica da informacéo, acresga-se a complementariedade
assumida pelos textos. Nesse subcapitulo busca-se entender o processo de escolha das cores e tipos de
letras e algumas teorias que auxiliam nesse processo e, como isso reflete na percepgéo cognitiva de cada
ser humano.

Todo projeto tem a sua esséncia, caracteristicas préprias que ditam estratégias que serdo usadas para a
sua elaboracdo. Quando se trata de mapas ndo é diferente, por mais que o principio base seja a
informacdo ao publico, cada mapa tem um proposito agregado, uns para localizacdo de pontos turisticos,
outros para direcdo e orientacdo, ou mesmo para descrever o transporte publico, que pode ser, de forma
geral, para descrever possiveis rotas para escolas, hospitais etc.

A escolha da tipografia a usar dentro desse novo projeto, independente de qual seja, também esta
vinculado a sua esséncia de cria¢do, ou seja, onde e como essa informagéo vai ser disponibilizada? Qual
é 0 publico-alvo? Séo perguntas que participam do inicio do processo de pesquisa de familias de letras
gue sejam apropriadas e comunicativas e que resultara na escolha final, visto que, atualmente, existe
uma infinidade de estilos, familias e tipos de letra.

A tipografia para a cartografia pode ser ainda mais complicada do que a tradicional. Isso é consequéncia
da densidade de elementos que compdem 0 mapa e a complexidade em determinar uma hierarquia visual
gue preservara a aparéncia geral entre texto, simbolos, cores e texturas (Allard, 2009). Os designers
devem ter em mente quatro objetivos principais, trés deles determinados por Hodgkiss (1966) e uma
reavaliacdo de acordo com a evolugéo da tecnologia:

i.  Legibilidade: € a caracteristica do design da letra que determina a velocidade e preciséo
da leitura. Nos mapas, o0s textos acontecem em um ambiente complexo e alcancar a
legibilidade ndo esta somente na escolha do tipo de letra, mas também no posicionamento,
espacamento entre letras, palavras e 0os demais elementos de composicao;

ii.  Harmonia: envolve as caracteristicas relacionada a escolha da fonte e ao contraste. Para
se obter harmonia e contraste recomenda-se a utilizacdo das varidveis de uma familia
(regular ou italica) e o peso (leve, médio e negrito);
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iii.  Reproducdo adequada: refere-se a capacidade que um tipo de letra aceita ser reduzida e
como isso reflete na sua impressao. Estilos com tracos, serifas, ou qualquer outro tipo de
detalhe tendem a desaparecer ou deformar. Os testes de impressdo sdo essenciais para
avaliar a escolha em quest&o;

iv.  Economia e facilidade de execucdo: as evolugdes de técnicas e ferramentas utilizadas no
design alteraram substancialmente desde as consideracgdes de Hodgkiss, em 1966. Outros
fatores relacionados a escolha da tipografia estdo em questdo como o custo de lettering
personalizados, que demanda um custo adicional ao projeto em virtude dos direitos
autorais. 1sso pode ter um reflexo decisivo na tomada de decisdo no contexto digital.

“It is difficult to imagine today that in the 1960s and “70s a single typeface,
Helvetica, was used almost exclusively for most sign systems.” (Gibson, 2009)

Gibson (2009) descreve a tipografia em categorias, de acordo com as caracteristicas que assumem.
Apesar da digitalizagdo e da infinidade de tipos que existem hoje, uma divisdo base é serif — uma
extensdo no final de cada letra, um legado da marca do cinzel — e sans serif — tem uma terminacdo de
trago ‘sem embelezamento’, mais usual a partir da era moderna. Complementarmente ha a slab serif —
semelhante a serif, mas distinta por ser bold, com formas geométricas ao fim das letras e popular no
século XIX —, script imita a escrita & mao com letra cursiva e a decorative, uma grafica ilustrativa ou
eclética.

Além das categorias de base da grafia, existem outros problemas referentes a legibilidade da fonte,
relacionada a proporgéo da altura das letras e ao espago gerado dentro das letras. Essas caracteristicas
sdo fundamentais para uma boa leitura, a depender da distancia e velocidade com que se precisa ler.
Com os numerais ndo é diferente, existem duas classificagcdes: (i) Alinhado, existe um padrdo de
tamanho e forma e o (ii) Estilo antigo, cada numeral assume uma variacdo de design em relacdo ao
tamanho e alinhamento em relacéo ao restante do texto.

O passo seguinte é entender a dimensédo dessa informacéo de texto dentro do mapa, que correspondera
diretamente ao tamanho que essa grafia precisa ter para ser lida — o0 estudo e teste durante o processo
sdo sempre bem-vindos para assegurar a qualidade e o sucesso do produto final. Diferentes informacdes
dentro de um mesmo mapa, a depender do seu grau de importancia, também podem receber diferentes
tamanhos. E valido ressaltar que informagcdes colocadas em estrutura de lista, como é o exemplo das
legendas, devem respeitar uma distancia A entre linhas de um mesmo topico e uma distancia B quando
se trata de um novo topico.

Serif High x-height 1234567890

Dax

Jenson Aligning: Frutiger

Sans Serif Low x:height 1234567890

i Futura
Frutiger Aligning: Jenson

Slab Serif Open counterspace 1234567890

Geometric Akzidenz Old-style: Scala Sans

Jergpt Tight counter space 1234567890

Snell Roundhand Vialog Old-style: Garamond, Old Style

Figura 15: Diferentes caracteristicas em cada tipografia. Fonte: The wayfinding handbook, 2009

As cores sao parte fundamental do nosso dia a dia e influenciam positivamente as nossas experiéncias
pelo mundo. Elas podem ajudar as pessoas a identificarem e se orientarem por lugares apesar de,
dependendo da circunstancia, terem diferentes significados para diferentes pessoas. A base de
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identificacdo, contudo, ou relacdo com as cores vem da natureza e do simbolismo que elas trazem
consigo, por exemplo, o vermelho que remete ao fogo ou lava e que sugere o quente ao oposto do azul
que remete a 4gua ou gelo e sugere o frio — mesmo que exista uma variacdo de tons e percepgdes cujas
referéncias e associagdes sejam Obvias e universais. (Gibson, 2009)

“[...] it’s almost impossible to image visual perception without colors.”
(Gibson, 2009)

Além de serem essenciais para a percepcao do mundo de forma geral, as cores também adquiriram um
papel fundamental no wayfinding — é um conjunto de elementos visuais, auditivos e tateis, que auxiliam
na direcdo e orientagdo das pessoas em um determinado local — quando ainda no inicio do século XIX
0s engenheiros americanos criaram o sinal de cores (verde, amarelo e vermelho) como resposta ao
transito caotico e essas trés cores juntas se tornaram um dos maiores cddigos de cores reconhecido
mundialmente.

As cores sdo distinguidas por trés propriedades: (i) matiz referente a variacdo da cor, (ii) intensidade é
a saturacdo ou densidade de uma cor e (iii) valor relativo é a variagdo claro/escuro de uma cor. Entender
essas trés propriedades é fundamental para o designer garantir a legibilidade de um projeto, seja ao
escolher uma paleta de cores com 0s mesmos valores que proporcionam um encaixe entre as cores, ou
pelo matiz adequado para o projeto, ou mesmo perceber o melhor contraste entre duas cores. Em
conjunto as essas propriedades, o circulo cromatico — definido por Isaac Newton — mostra a relacéo das
cores primarias (azul, vermelho e amarelo) e as suas complementariedades.

O ser humano faz mais rapidamente associagdes por cores do que pela escrita, por isso ao determinar as
cores do projeto, o designer deve prever testes nos diferentes materiais escolhidos, independentemente
de onde a informacdo sera usada, para garantir a veracidade da cor no produto final e permitir assim
uma associacgao das cores nos elementos que comp8em o wayfinding.

COMPLEMENTARES ANALOGAS YRIANGULAQAO

MEIO-COMPLEMENTARES RETANGULO QUADRADO

Figura 16: Circulo cromaético e as diversas relag@es entre as cores. Fonte: papodesign.com.br, 2021

A codificacdo por cores tornou-se caracteristica principal na maioria dos mapas de transporte publico e
pode simplificar a identificacdo dos servicos (Allard, 2009). Essa codificacdo também pode ser utilizada
na tipografia, no entanto a selecdo da cor pode afetar o contraste com o fundo, juntamente com 0s
tamanhos reduzidos dos textos, e certamente determinara se um texto é legivel ou ndo, por isso quanto
maior for o contraste melhor serd a leitura (Cain, 2007). A combinag&o de cores com letras em preto ou
branco é recomendada e sempre desejavel, mesmo que nem sempre seja possivel nos mapas. Esses
conflitos também podem ser resolvidos ao inserir o texto em caixas delimitadoras, uma solugdo comum
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gue garante a legibilidade do texto (Allard, 2009). Essa estratégia é especialmente util quando ambas as
cores sdo semelhantes quanto a vibracdo — valor relativo ao brilho ou falta dele — ou quando existe uma
variagéo de cores no fundo do mapa.

2.4.2 Principios da Gestalt

A teoria da Gestalt diz que as partes de um objeto interagem entre si €, ao interagirem, apresentam um
resultado final diferente da soma de todas essas partes. Isso esclarece que os principios da Gestalt sdo
0s principios da organizacdo de imagens visuais. De maneira direta, esta relacionada com o
elementarismo de percepcbes complexas, que podem ser entendidas por meio da identificacdo de partes
elementares da experiéncia. (Belbin, 1996)

As Leis da Gestalt sdo usadas para explicar a complexidade das imagens criadas, por conta de alguns
aspectos e técnicas adotadas, em muitos dos casos de maneira intuitiva. Nao é uma explicacéo suficiente
a tudo, mas traz um parametro geral das percepc¢Bes. Um cartografo, ao criar um mapa, incorpora as
percepcdes visuais dos usuarios e busca trazer solugdes por meio de suas habilidades. Quanto mais
pessoas puderem usufruir do seu produto, maior seré o interesse em usa-lo, ou seja, maior a sua procura.

Belbin (1996) afirma que boas imagens contém relativamente pouca informacao, sdo simples e basicas,
permitem uma combinacao rapida (legenda do mapa), melhores de serem lembradas (leitura do mapa)
e podem ser descritas com maior precisdo (interpretacdo do mapa). O contraste entre aimagem do mapa
e a parte textual é controlado pela composicéo e a clareza dessa composicdo depende de um bom
posicionamento dos textos e legendas ao criarem proporgéo e balanco.

Dentro da criagdo de mapas, as leis da Gestalt se encaixam em cinco pontos: (i) proximity - grupo visual
formado por elementos préximos; (ii) similarity — grupo formado por elementos semelhantes entre si;
(iii) good continuation — a disposicdo dos elementos cria uma sequéncia visual que direciona para o
elemento seguinte; (iv) closure — a falta de algumas partes de uma figura ndo impede que ela seja lida;
(v) common fate — objetos que se movem juntos sdo vistos como uma Unica unidade.
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Figura 17: Leis da Gestalt (proximity, similarity, good continuation, closure e common fate, nessa ordem,
respectivamente). Fonte: Belbin, 1996.

Essas relagBes podem ser usadas tanto para as imagens quanto para os textos e legendas. No que se
refere as palavras (i) proximity — é essencial que haja uma associagdo entre o texto e o simbolo de
referéncia, a proximidade entre eles é o que permite tal associagdo; (ii) similarity — a similaridade de
cor, tamanho, fonte etc. possibilita uma categorizacéo do texto, mas é importante que, pelo menos, duas
caracteristicas sejam diferentes para auxiliar na criagdo de uma nova categoria; (iii) good continuation
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— a distancia entre letras deve se manter constante para garantir um boa leitura, ndo deve acontecer
interrupcBes entre palavras seguidas; (iv) closure — texto referente a detalhes que cubram parte do
desenho, deve ser colocado de forma a garantir a continuidade visual do desenho; (v) common fate —
nomes colocados proximos a um simbolo séo lidos como parte do simbolo, muito frequente em rios,
estradas, limites e divisas.

Outra questdo importante a ser percebida em relacdo aos textos e simbolos é onde se encontra o peso
visual de cada um deles. No que se refere aos textos, ao analisar todas as letras do alfabeto, nota-se que,
ao separarmos uma caixa central, nove delas possuem uma continuagéo ascendente e cinco, descendente.
Isso mostra 0 peso superior das letras, ou seja, 0 ponto de leitura e reconhecimento das letras e,
consequentemente, das palavras estdo no ponto superior (Figura 19)

Para complementar a teoria anteriormente explicada, as leis de Bumstead apresentam cinco parametros
relacionados aos espagos entre elementos textuais que devem ser seguidos para que uma boa leitura seja
feita (Figura 18):

i.  Os espagos entre letras de mesmo estilo e tamanho devem ter uma aparéncia visual

semelhante entre si;

ii.  Osespagos entre letras deve ser menor que 0 espagamento entre palavras;

iii. O espaco entre palavras deve ser menor que a distancia entre as linhas que compdem o
texto;

iv. O espago entre topico ou paragrafos deve ser maior que o espaco entre linhas de um
mesmo topico;

v. O espaco entre linhas de uma mesma informagdo deve ser menor do que entre
informacdes complementares.
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CLASS5 - Soils in this class have
severe limitations that restrict the
range of crops or require special
conservation practices.

CLASS 6 - Soils in this class are

capable of only producing perennial

forage crops. Figura 18: Percepcéo do ponto focal de cada letra (a esquerda).
Fonte: Belbin, 1996.

SURFICIAL
GEOLOGY
Annapolis County

Figura 19: Aplicacdo das Leis de Bumstead (a direita). Fonte:
Belbin, 1996.
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2.4.3 A Realidade Cognitiva

A esquematizacdo € um método importante para enfatizar um aspecto em detrimento de outro, seja na
parte grafica ou textual (Klippel et al.,2005). Como ja tratado anteriormente, a esquematizacdo dos
mapas &, de certa forma, abstrata quando relacionada ao real significado da palavra ‘esquematizar’. Essa
denominacdo é, por alguns cartografos, rejeitada pela perspectiva de alto ou baixo nivel de
esquematizacdo. Nesse capitulo abordam-se as relagBes e determinacGes sobre o design quanto aos
parametros cognitivos sobre 0s mapas que possuem a denominacdo de mapa de esquematico como
tipologia.

O termo cognitivamente adequado apresenta, pelo menos, dois significados: (i) representacdes que se
assemelham ao conhecimento mental e (ii) representacfes que permitem o processo cognitivo. Quando
se trata dos mapas esquematicos, a partir desse ponto de vista, sua importancia baseia-se em ambos 0s
significados, ou seja, o carater qualitativo do mapa faz com que seja uma ferramenta Unica de
representacdo do conhecimento cognitivo. (Klippel et al., 2005)

A esquematizacdo é um processo de abstracédo, idealizagdo e selecdo. A reducéo da realidade em termos
direcionais é a simplificacdo da complexidade, nesse caso da cidade, em simbologias simples que se
limitam a pontos, linhas e superficies que permitem a compreensdo cognitiva por parte do leitor. A
esquematizacdo, contudo, também pode ser entendida como o resultado de um processo que tem como
produto final o mapa.

Dentro de toda essa percepgao do que é esquematizacéo e como isso se comporta em um nicho especifico
que sdo os mapas, também existe o0 aspecto cognitivo do ser humano em compreender toda a informagéo
que Ihe € dada por meio do mapa. Existem trés abordagens (Klippel et al., 2005) sobre o design de mapas
que estdo diretamente relacionados a essa compreensdo cognitiva: (i) wayfinding choremes, (ii) focus
maps e a combinacgdo dos dois em (iii) chorematic focus maps.

i.  Wayfinding Choremes é definida como nog¢fes mentais de orientacdo primitiva e
elementos de direcdo de rota, isso significa que as a¢des sofrem reflexo do que ocorre no
ambiente e gera conhecimento de interacdo. Dessa forma as informagdes podem ser
externalizadas gréfica e/ou verbalmente em um nivel conceitual. Essa teoria advém do
geografo francés Brunet (1987), cuja informacéo sobre a rota deve ser dada em pontos de
tomada de decisdo. Dentro da estruturacdo da rota ela se divide em duas caracteristicas
estruturais — indica o layout dos elementos fisicamente presentes no ambiente que séo
relevantes para a orientacao, por exemplo, a quantidade e a angulacéo de intersec¢fes em
um cruzamento — e as funcionais — mostra as a¢des que acontecem no ambiente, ou seja,
s6 demonstra as partes necessarias que refletem as acdes de orientagcdo — e € a combinagédo
das duas que permite uma compreensdo mais clara da informacéo da rota.

ii.  Focus maps sdo criados com intuito de atrair a atencdo do utilizador para um ponto
especifico do mapa, ou seja, 0 processamento mental do usuario capta apenas as
informacgdes relevantes, ainda que consiga fazer uma leitura completa do ambiente. As
partes restantes do mapa, se podemos assim chamar, de menor interesse também sdo
importantes, pois permitem um reconhecimento espacial maior e possibilitam uma
relacdo de areas que contribuem para certa compreensao. O focus maps, porém, reduz a
guantidade de informagfes a serem processadas e para isso Zipf e Richter (2002)
determinam duas técnicas: a generalizacéo dos elementos — simplificacdo do desenho — e
0 uso de cores esmaecidas — uso de tonalidades mais claras e acinzentadas — & medida
que se afasta do ponto focal.

iii.  Chorematic focus maps, como o proprio nome ja diz, é a unido das duas abordagens
anteriores, é adequada para localizar rotas e o0 seu processo de design é compreendido em
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quatro etapas: primeiro determina origem-destino e a area de influéncia a ser
representada; segundo, determinacdo dos aspectos e elementos necessarios para a
compreensdo da rota; na terceira etapa cria-se um focus map e, por fim, as partes
funcionais — pontos de decisdo — sdo substituidos por elementos simplificados.
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Figura 20: Distin¢ao de aspectos estruturais e funcionais na informac&o de rota. Fonte: Klippel et al., 2005.

Procedimentos baseados em agdes apresentam visibilidade maior, ndo obstante todos os mapas tenham
um nivel de esquematizacdo, o0 objetivo dessa analise € mostrar que 0s mapas esquematicos — por
determinacdo — sdo uma boa ferramenta de auxilio cognitivo por carregarem uma identidade grafica que
se assemelha ao processo cognitivo de producéo de mapas mentais.

2.5 DESIGN DA INFORMACAO IMPRESSA

Baseado no guia “Developing a Printed Transit Information Material Design Manual” desenvolvido por
Cain (2007), em que ele cria uma diretriz de como devem ser feitos e algumas diretirzes importantes em
cada um dos trés tipos de informacao ao publico: (i) mapas de rede, (ii) mapas de linha e (iii) tabelas de
horéarios. Um a um serdo descritos a seguir.

2.5.1 Mapa de Rede

O mapa ¢é elaborado para trazer uma visao geral da rede, de forma que o utilizador relacione a rede com
a geografia da cidade, podendo ter conhecimentos pré-existentes ou mesmo um mapa cognitivo ja
existente — utilizadores locais geralmente dispdem de conhecimentos prévios. Deve incluir os principais
elementos da rede (rotas, pontos de transbordo, informacdes topograficas) com referéncias suficientes
para o utilizador do transporte publico se orientar. O objetivo principal consiste na localizagdo da origem
e destino da viagem, a fim de decidir qual a melhor rota, seja composta por uma linha ou uma
combinag&o de linhas por meio de pontos de transferéncia (Cain, 2007).

Podem ser representados de duas maneiras, (i) sobreposicdao, com maior nivel de detalhe, considerando
a escala, no entanto apresentam uma leitura mais complexa pelo ‘excesso’ de elementos, ou (ii)
esquematico, com a simplificacdo do desenho e com escala variada em todo o mapa, contudo
maximizam a legibilidade. No geral, os mapas esquematicos sdo utilizados em redes ferrovidrias, todavia
a aplicacdo desse estilo de mapa aos servicos de autocarro € um conceito relativamente novo, mas com
grande aceitacdo do popular, por isso vem sendo cada vez mais utilizado pelos operadores de transporte
publico.
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Quanto ao uso das cores:

= Uso de cores claras no fundo do mapa;

= As cores associadas ao cadigo do servico (ex.: numero da linha, divisdo entre servicos
municipais e intermunicipais etc.);

= Preferencialmente manter um maximo de nove a treze cores (vermelho, amarelo, verde,
azul, laranja, marrom, roxo, azul claro e preto);

= Linhas adjacentes devem apresentar cores contrastantes;

= Elementos topograficos devem manter suas cores de referéncia (ex.: rios em azul e
parques em verde);

Quanto as paragens/ estacoes e pontos de transbordo:

= Dependendo do nivel de complexidade do sistema, caso haja poucas paragens, todas
podem ser mostradas, caso contrario, devem-se escolher as principais paragens em cada
uma das linhas e dar prioridade para aquelas com mais de um servigo;

= Pontos de transbordo multimodais devem indicar os meios de transporte disponiveis;

= Paragens de autocarro disponibilizadas em ambos os lados devem ser simplificadas a
apenas um ponto de identificacao.

Quanto aos elementos topograficos:

= Fornecer 0 nome das principais ruas, sejam atendidas pela rede de transporte ou ndo;

= Indicar os principais pontos de referéncia nas proximidades da rede de transporte;

= Usar icones padronizados para representar pontos de referéncia semelhantes, e sempre indica-
los na legenda;

= Como fator facultativo, pode ser inserido ou ndo uma rosa dos ventos.

A legenda é um ponto importante e obrigatério de todo e qualquer mapa, mas vale ressaltar que um bom
mapa deve ser lido mesmo sem consultas prévias do significado de cada simbologia. Nela deve-se incluir
a descricdo dos simbolos e convengdes usadas e, em caso de mapas de sobreposi¢éo, a escala na qual o
mapa e disponibilizado. Também pode conter, caso houver espago, breves instru¢oes de ‘como usar’ e
um numero telefénico para obter ajuda e informacdes adicionais.

2.5.2 Mapa por Linha

O objetivo do mapa por linha, geralmente utilizado nas redes de autocarro, € fornecer informagdes mais
detalhadas de uma unica linha de forma completa e eficaz. Deve incluir a relagdo com outras linhas,
paragens comuns a diferentes rotas, assim como com outros modos de transporte, tudo isso
complementado pela topografia circundante. As cores e 0s simbolos usados devem ser consistentes com
0 mapa de rede. Normalmente, 0os mapas por linha séo lidos conjuntamente com uma tabela de horarios.

O titulo da linha deve ser seus pontos iniciais e finais e, a depender da rota, podem ser inseridas
informacdes adicionais entre parénteses. E muito importante que cada linha tenha um cédigo Unico, que
pode ser representado por numeros ou letras. Devem vir em destaque acima do desenho e,
preferencialmente, com referéncia a cor da linha (ex.: uma tarja ao fundo do titulo com a cor de
referéncia.).

Quanto ao sistema de transito e elementos topogréaficos:

= O desenho da rota deve ser preferencialmente na mesma cor do mapa de rede;
= Destacar o0 nimero da linha;
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= Indicar os pontos de referéncias nas proximidades e o nome das ruas de interseccao;

= Manter sempre caracteristicas topograficas, como rios, parque e pracas;

= Indicar 0 nome das paragens e os pontos de transbordos, com indicacdo dos modos de
transportes disponiveis;

= Incluir as informacg0es sobre as zonas tarifarias.

2.5.3 Tabela de Horarios

As tabelas de horarios tém como objetivo fornecer o horério de funcionamento da linha (inicio e fim do
Servico, ou seja, primeira circulagdo e Gltima disponivel), horério de passagem em cada paragem, isso
também ajuda no célculo do tempo de viagem, e os calendarios que informam se existe a variacdo de
horério, a depender do dia da semana (ex.: dias da semana, sdbados, domingos e feriados).

Ainda que apresente uma leitura complexa, o formato tabular é o Unico possivel para transmitir toda a
informacdo, por isso, muitas vezes, é substituido por outro sistema de informagdo. Uma boa ajuda é
fornecer instrugdes simples e claras, uma espécie de passo a passo, para aqueles que encontram alguma
dificuldade em entender toda a tabela, isso facilita a vida do utilizador e reduz o nimero de erros. Uma
outra opg&o, principalmente para linhas com alta frequéncia, € informar o espaco de tempo entre uma
circulacdo e outra de acordo com o calendério do dia, como mostra a Figura 21.

Route 12 service runs between Richmond and Putney via Kingston.

Monday to Friday:  Service every 15 to 20 minutes from 7:00am to 9:00pm
Saturday: Service every 15 to 30 minutes from 10:00am to 6:00pm
Sunday: Mo service

Insert Route 12
Tabular Schedule here

Figura 21: Exemplo de simplificacéo da tabela de horérios. Fonte: Cain, 2007.
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3

TRENMO: ENQUADRAMENTO PRATICO

3.1 ESTRUTURACAO DA EMPRESA

Antes mesmo de descrever 0 processo, € importante perceber a estruturacdo da empresa e como 0s
projetos nela se desenvolvem. Uma empresa com core business em desenho de rede, que compreende
desde a escolha do modelo de transporte publico e a organizagdo da operacdo que é composta pelo
desenho em si da rede, geragdo de horérios, organizacao de veiculos e motoristas, até sua implementagédo
junto aos stakeholders, como politicos e a populagdo. Essa vertente do processo é composta pelo
operador de transporte publico.

Além dos produtos gerados a partir do servico de desenho de rede, o operador também pode solicitar
dois tipos de estudos: (i) analise econémica e (ii) custos da operacdo. Esses estudos complementam a
primeira vertente do processo e dao resposta aos programas de financiamento junto aos bancos (quando
se faz necessario).

i. O principal objetivo da analise econdmica passa pela estimativa do valor econdémico
criado para o cliente a partir da solucdo do desenho de rede apresentado pela Trenmo.
Para os clientes de cariz publico, a elaboragdo de analise custo-beneficio tém sido bem
frequentes para a determinagdo de indicadores de avaliagdo na otica financeira (VAL
financeiro e TIR financeira) e na Gtica econdmica (VAL econémico e TIR econémico),
seguindo sempre o0 Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Project da Comissao
Europeia;

ii. A gestdo operacional busca a otimizacdo dos recursos, com medi¢cdo de tempos de
percurso, dimensionamento da frota e motoristas. A Trenmo possui programas
informaticos capazes de auxiliar os operadores na elaboracdo e uniformizagdo dos
horarios, controle do desempenho das redes, e a formulagdo/simulacdo de diversos
cenarios de oferta, recursos e custos da operacao.

A segunda vertente compreende as assessorias as autoridades de transporte, pela necessidade de apoio
na implementac&o e atuacdo das novas competéncias no contexto do Regime Juridico do Servico Publico
de Transporte de Passageiros. Esses servicos incluem desenho e organizacdo das redes de transporte
publico, nomeadamente em territorios de baixa e média densidade, elaboracdo das pecas técnicas e
acompanhamento de procedimentos de contratualizacdo, gestdo e monitorizagcdo de contratos, estudos
de TPF (Transporte de Passageiros Flexivel), estudo de tarifarios e estudos de viabilidade econémica e
financeira.

Com essas competéncias a Trenmo destaca-se pela capacidade e conhecimento acumulado para criar
solucbes de melhoria da cobertura geogréfica do transporte publico, otimizando o funcionamento da
rede. Procura encontrar solu¢fes que conciliam a prestacdo de um melhor servico de transporte publico
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a populacdo, de forma a ir ao encontro das suas necessidades de mobilidade, além da eficiéncia na
provisao desse servigco, com otimizacdo de custos para o cliente, seja ele uma autoridade de transporte
ou um operador de transporte publico.

DESENHO DE REDE

(CORE BUSINESS)

I il -

Figura 22: Fluxograma das atividades dentro da Trenmo.

A terceira e Gltima vertente sdo os utilizadores de transporte publico que, para usufruirem dos bons
desenhos de rede, precisam antes entender a rede e sua oferta por meio da informacéo ao publico que
Ihes séo disponibilizados. Por isso, nos ultimos anos, a Trenmo comegou a desenvolver, para além das
informac@es afixadas nos postaletes, ferramentas que permitem a integracdo dessa informacdo na
plataforma do Google Maps, tanto de maneira estatica — linhas disponiveis em cada paragem e o
respectivo horario de passagem — como de maneira dindmica — com horario em tempo real e localizagdo
do autocarro.

Tornou-se necessario conceber solucBes tecnoldgicas flexiveis que permitissem aos passageiros
acederem a horarios, rotas e paragens de forma simples e rapida. De igual modo, também se tornou
necessario conceber solugdes que permitissem as autoridades de transporte e aos operadores de
transporte alterarem e atualizarem a informacéo rapidamente, permitindo ainda aceder a indicadores de
caracterizacdo da oferta.

3.2 PRINCIPIO DO DESENHO DE REDE

Ap0s entender o core business da Trenmo, torna-se possivel compreender a descricdo das atividades ali
desenvolvidas. A integracdo da empresa incide justamente na génesis do desenho de redes, em que o
trabalho desenvolvido se constitui no levantamento de paragens. Esse levantamento serve para alimentar
uma base de dados que exporta a informacéo no formato GTFS (General Transit Feed Specification),
um formato padrdo mundial na comunicagdo da oferta de redes de transporte pablico. Originalmente
desenvolvido pela empresa Google, tanto na componente estatica — contém toda a oferta programada, é
o0 ponto alimentador de todos os dados sobre a rede (paragens, linhas, percursos, horarios e calendarios)
— quanto na componente dinamica, em tempo real. Esses dados compdem um feed GTFS que consiste
num conjunto de ficheiros de texto em que cada um modela um aspecto especifico de um sistema de
transportes.

A implementacdo do GTFS resultard na elevacdo dos indicadores de qualidade do sistema quanto a
eficiéncia e a integracdo dos processos de planejamento, monitorizacdo e informacgdo ao publico dos
servicos prestados. O GTFS estatico é a peca central na comunicacado integrada em todos 0s sistemas e
é indispensavel ao desenvolvimento da informagdo em tempo real.

Por se tratar de um levantamento extenso, é sempre feito simultaneamente entre varias pessoas, por isso
é importante que haja regras. Nesse contexto a Trenmo dispde de uma metodologia que garante a

32



(Re)Desenho do Processo da Informacado no Transporte Publico

gualidade do levantamento, em que foram utilizadas ferramentas como o Google Earth, Google Maps e
o0 editor de GTFS. De maneira resumida, 0 processo é composto por algumas etapas:

i.  E disponibilizado um arquivo com informacdes prévias, em formato .kmz ou .kml (s&o
arquivos compactados que armazenam informacdes referentes a localizacdo de ponto,
linhas e texto em mapas que pode ser lido em software como o0 Google Earth), que servem
como orientacdo das vias nas quais a rede de transporte efetua servigos.

ii. A partir disso é possivel percorrer as regifes tanto pela vista aérea, quando a partir da
ferramenta disponibilizada pelo Google Maps chamada Street View, em que é possivel
ter uma visdo panoramica (360°) que oferece uma representacdo visual dos ambientes e
das vias, bem como possibilita identificar as paragens e sua real localizacdo;

iii.  No software de edicdo de GTFS é possivel inserir as coordenadas da paragem e
acrescentar alguns atributos, como o nome e o codigo, que seguem algumas regras;

iv.  Para o codigo da paragem, também denominado como stop_id, é necessario o cddigo do
municipio (formado por trés letras, e disponivel em uma listagem dos municipios de
Portugal), sequido de underscore () e de trés algarismos (ex.: prt_001). E importante
ressaltar que esse codigo € Unico, por isso ndo se pode repetir, mas nao necessariamente
precisa de uma ordem numérica;

v.  Para o nome da paragem também denominado como stop_name, existem regras gerais e
algumas componentes especificas para dentro ou fora da cidade:

= Regras gerais: paragens geograficamente proximas, distancia maxima de 100 m,
devem ter o mesmo nome (lados opostos da via ou cruzamentos) e devem-se
manter designacdes ja existentes (quando cumprirem com as regras a seguir) por
ja ser de conhecimento do utilizador;

= Paragens fora da cidade: nome do lugar onde a paragem esté localizada, quando
existir mais de uma paragem no mesmo local, atribuir um ponto de interesse entre
parénteses preferencialmente pontos atemporais (ex.: Escola, Igreja). Quando a
paragem der acesso a um lugar, deve-se atribuir o nome do lugar seguido de (X);

= Paragens dentro da cidade: a designagdo deve ser preferencialmente um ponto de
interesse (ex.: Camara Municipal) quando ndo existir, atribui-se 0 nome da rua.
Quando localizada em avenidas, atribui-se 0 nome da rua transversal mais
préxima. Caso a atribuicdo de nome de rua aconteca em mais de uma paragem,
deve seguir a regra de acrescentar um ponto de interesse entre parénteses. O home
da cidade s6 deve ser utilizado em estacBes ou pontos terminais [ex.: Porto
(Estag&o), Porto (Terminal)].

Esse levantamento constitui a base do processo de desenho de rede. As paragens sdo 0s pontos de
conexdo (nés) que, ao serem interligados, geram percursos e tornam-se linhas (arcos), cujo conjunto se
transforma em uma rede de transporte. Perceber como é feito o desenho de rede, as etapas e as regras
necessarias para a sua formagcé, ajuda na interpretagcdo de redes ja desenhadas. Além disso entende-se
quais informagdes utilizadas para a criacdo da rede sdo verdadeiramente importantes para o utilizador
de forma que a informacdo ao publico desempenhe o papel de potencializador no uso do transporte
publico.

3.3 MAPA ESQUEMATICO

A criacdo de GTFS permite a divulgacdo de informagdes, estticas e dindmicas sobre a rede em
plataformas digitais e on-line, como o0 Google Maps. E importante ressaltar, porém, que, apesar da
facilidade gerada por plataformas on-line, como é o caso da Google, que faz uma integracdo modal e
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facilita ao apresentar os horarios em tempo real, 0s materiais impressos e disponiveis nos abrigos sao
sempre necessarios.

Por esse motivo, em um segundo projeto, foi elaborado um mapa esquematico global da rede.
Posteriormente, uma das cidades, que, para além de dispor da rede global também oferece uma rede
local, optou por disponibilizar o mapa esquematico da sua propria rede. Foi a partir desse processo que
iniciou a necessidade de um estudo mais aprofundado sobre 0s processos e produtos que compdem uma
informacdo ao publico, como os mapas esquematicos devem ser produzidos e quais regras devem seguir.

O processo de produgdo do mapa seguiu as determinacdes estudadas anteriormente e, resumidamente,
seguiu as seguintes etapas:

i.  No primeiro passo entendeu-se a rede, quantas linhas séo, onde sdo os pontos de inicio e
término de cada linha, quais linhas possuem percursos correspondentes;

ii.  No segundo passo iniciou-se um processo de simplificacdo de cada linha, isso significa
gue pequenas nuances foram eliminadas;

iii.  No terceiro passo comecou-se a unir os desenhos de cada linha, garantindo uma
conformidade territorial, ndo obstante a distor¢do geogréafica e de escala nas zonas mais
conflituosas;

iv.  Ap0Os o encaixe de todas as linhas, por fim, inseriram-se os textos e simbolos que
complementam o grafismo do mapa.

Algumas determinacdes, como o estilo do mapa, a tipografia e os pictogramas usados seguiram 0s
mesmos padrdes em ambos os mapas (rede global e rede local). A determinacéo das cores de cada linha
seguiu as atuais cores ja determinadas na rede (cores que sdo inseridas no GTFS estatico e podem ser
visualizadas diretamente no Google Maps) com pequenas varia¢fes de tom para que uma diferenciagdo
entre linhas pudesse ser feita e melhorasse a legibilidade do esquema.

Ainda que descrita de forma sucinta, a elaboracdo de um mapa requer um conhecimento mais
aprofundado da rede. O fato de conhecer a cidade, os pontos de referéncia, as paragens mais importantes,
perceber quais partes do tracado podem ser reduzidas a retas, como fator de simplificacdo, tudo isso
ajuda na elaboragdo do mapa e todo 0 processo necessita de tempo para um perfeito encaixe de toda a
rede.

Figura 23: Mapa esquemaético da rede GIRO - Albufeira. Fonte: Trenmo, 2023
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A

AS ETAPAS DA EVOLUCAO DO PROCESSO

4.1 DESCRICAO DO PROJETO

O Amarelo, nome dado ao projeto-piloto de mobilidade escolar, promovido pela Camara Municipal de
Lisboa (CML) e com apoio das Juntas de Freguesia, tem como objetivo central promover a utilizacéo
do transporte publico na deslocacdo & escola, de forma a priorizar habitos mais sustentaveis, em
detrimento do uso do transporte individual, a fim de auxiliar no conhecimento da rede de autocarro.

A colaborag&o por parte da Trenmo veio com a elaboracdo de um Plano de Transporte Escolar para o
concelho de Lisboa, articulado com a Camara Municipal de Lisboa (CML), por meio da Divisdo de
Estudos e Planeamento da Mobilidade da Dire¢do Municipal da Mobilidade, e com servigos da Carris
de Ferro de Lisboa, S.A. (doravante nomeada por Carris). Importante pontuar que a escolha do servico
da Carris é devido a cobertura de grande parte do tragado viario existente em Lisboa, distribuicdo fina
na malha urbana, que permite articulacdo com as demais redes estruturantes — metropolitano, ferroviario
e fluvial —além de garantir ligagdes as localidades e aglomerados populacionais da envolvente — ligac6es
periféricas com concelhos vizinhos.
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Figura 24: Cobertura espacial dos operadores publicos. Fonte: Trenmo, 2022
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Como ponto de partida, era necessario entender a oferta e procura com o objetivo de perceber quais
linhas estavam disponiveis, respectivos percursos, horarios e frota; no que refere a procura, como ela
esta distribuida no territério. Para a metodologia adotada, foi identificado o nimero de alunos de cada
escola por ciclo de ensino, de acordo com os dados relativos ao ano letivo 2019/2020 (Tabela 5), e
analise dos dados dos cartGes Navegantes (Tabela 6) — toda a informacéo disponibilizada pela CML —
com abrangéncia temporal entre julho de 2018 e maio de 2022, com varia¢éo desse intervalo de dados
entre as 121 escolas analisadas. A partir desses dados e com base no cddigo postal de origem — composto
de 7 digitos — foram identificados os alunos com morada dentro e fora da &rea de influéncia da escola.

A caracterizacdo dos servigos prestados pela Carris foi, primeiramente, analisada quanto a frota e a taxa
de ocupacdo de todas as carreiras que serviam as escolas — com dados disponibilizados pela propria
empresa — identificando tipologia de veiculo por carreira e por periodo do dia, capacidade maxima
(lugares sentados e em pé) e lotacdo por periodo de dia Util escolar. Essas informages sdo importantes
para se perceber, de inicio, a partir do servico ja prestado, qual seria a capacidade disponivel de lugares
para a inser¢do de novos usuarios no sistema.

Em paralelo identificaram-se todas as linhas com servigo a escola — com exclusdo das linhas noturnas —
e o levantamento das paragens correspondentes que determinaram, a partir de um buffer linear de 300
m em cada paragem, a area de cobertura do servigo —esse processo realizou-se de forma individualizada
por escola ainda que algumas areas fossem coincidentes.

No segundo momento foi preciso identificar as circulagcbes validas, que, para assumirem essa
classificagdo, era necessario cumprirem 0s pressupostos a seguir:

=  Tempo maximo de viagem (dentro do veiculo) de 20 min;

» Ligacdo direta a escola (sem transbordo);

» Chegada a escola com 15 min de antecedéncia;

= Paragem final até 300 m da escola (considerando o acesso principal).

Tabela 5: Namero de alunos por ciclo de ensino

Transporte usuall Ne total N° alunos por ciclo
Tipologia | Agrupamento | Freguesia
s [ [ 2 =] 5

Stz LUl EB23s  LUISANGNo o0 42%  31% 389 0 159 217 13
Antonio Verney Verney

EB Telheiras EB 23 Vergilio Lumiar 4% 65% 616 0 293 323 0
Ferreira

Como ja mencionado, essa metodologia foi utilizada para caracterizar e analisar as 121 escolas
distribuidas espacialmente entre 28 agrupamentos (identificados no Anexo 2), cujo processo €
importante para perceber a relagdo entre oferta e procura de forma individualizada por escola. No
contexto desse trabalho serdo enumerados e apontados somente os dados de duas escola, EB23 Luis
Antonio Verney e EB Telheiras. Essa escolha € justificada em detrimento de serem as Unicas escolas a

1 Os valores referentes ao transporte usual sdo do Projeto Maos ao Ar, realizado pela Camara Municipal de Lisboa,
com o retrato anual dos meios de transporte utilizados diariamente pelos alunos do 1° ao 12° ano nas deslocagdes
casa-escola.
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completarem toda a evolugdo do processo — no que diz respeito a informagdo ao publico e material
gréafico de mapas e tabela de horarios.

Para a estimativa de procura foram atribuidas consideracdes de acordo com ciclo de ensino e a partir
dos dados Navegantes disponibilizados pela CML. No caso de escola com 1° ciclo admitiu-se um servico
dedicado para os alunos que vivem dentro da Area de Influéncia e excluiram-se os que residem a menos
de 500 m da escola — no geral esses alunos deslocam-se a pé para a escola. Por se tratar de uma restrita
area de influéncia, de modo geral, apenas dez alunos residem a mais de 500 m da escola. Para as escolas
de 2° e 3° ciclo a estimativa de potencial de procura, assim como no 1° ciclo, admitem apenas alunos
gue residem a mais de 500 m da escola, com o diferencial de serem subdivididos em dois grupos: (i)
abrangidos pela rede Carris e (ii) ndo abrangidos pela rede Carris. Esse mesmo padrado de estimativa foi
utilizado para o ensino secundario.

Tabela 6: Abrangéncia da rede Carris

% N° alunos abrangidos N° alunos néo
N° total de y Carri brangidos Carri - Ne
dentro arns abrangidos Larfs | carrejras

Circulacdes

Navegantes
742

EB23 Luis 759
Anténio 154 51,95% 0 133 5 0 5 0 793

Verney 34B2

43B
44B
EB Telheiras 271 55,72% O 111 0 0 124 0 747
767
778

NOOWRFREFE RPNMNWER

Outras analises e estimativas foram feitas para o pleno conhecimento da realidade individual das escolas
e isso foi fundamental para a escolha de quais das 121 escolas cumpriam os melhores requisitos para
participarem do projeto piloto — os quais serdo listados abaixo. Para garantir o alcance do objetivo do
trabalho, foi desenvolvida uma discussao entre a equipe técnica, a Carris e a CML (sua experiéncia no
relacionamento com as escolas foi fundamental). Os critérios utilizados para a sele¢do foram:

= Nivel de participacdo e empenho das escolas em estudos de mobilidade anteriores;

= Grau e facilidade de articulacdo com as escolas e suas diretorias;

= Grau de articulagdo com os demais stakeholders (junta de freguesia e associagéo de pais);
= Numero de alunos inscritos;

= Elevada taxa de utilizag&o de transporte individual;

= Elevada cobertura da rede Carris.

Para um conhecimento mais detalhado da realidade dos alunos, para além das analises e caracterizacdo
da rede e do entorno das escolas, um inquérito foi realizado junto aos encarregados da educacao, para

2 Em 2017 a Carris iniciou o projeto Carreiras de Bairro. Sdo novas linhas que ligam as principais infraestruturas
do bairro, como escolas, centros de saide, mercados, farmacias, servicos e estacdes de metro, criando ligagdes de
proximidade. O objetivo é adequar a oferta as zonas habitacionais, criando complementariedade a rede (CML
Mobilidade). Todas elas sdo identificadas a partir de um numero seguido da letra ‘B’.
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alunos do 1° ciclo e para os demais ciclos de ensino junto aos alunos. A representatividade de resposta
em cada escola variou entre 0s 12% e 0s 74%, coube a EB Telheiras o maior indice (73,7%) seguida da
EBS Luis Antonio Verney (69,4%).

Foram inqueridas nove perguntas dentre elas:

= Modo de transporte mais utilizado no acesso a escola;

= Quando acedido no servico Carris, utilizacdo na ida, volta ou ida-volta;
»  Frequéncia da utilizacdo do servico Carris;

= Linhas da Carris utilizadas no acesso a escola;

= Quando acedido em transporte individual, 0 motivo do uso;

= Motivo para ndo utilizagdo da Carris;

= Duracéo da viagem casa-escola;

= Acesso a escola sozinho ou acompanhado;

= Relevancia de um monitor no autocarro.

Dentre as respostas obtidas, para 0 modo de deslocacdo para a escola, s6 foram considerados 0s modos
com representatividade maior que 10%, a EB Telheiras apresentou 32% a pé e 51% de carro, com o
encarregado de educacdo. Em contraponto a EBS Luis Antdnio Verney apresentou 20% a pé, 42% de
autocarro da Carris — vale ressaltar que, em nimeros absolutos, os 42% equivalem a 113 alunos, uma
elevada representatividade em ambos os valores — e 28% de carro, com o encarregado de educacéo.
Quanto ao tempo médio de viagem casa-escola, EB Telheiras apresentou uma variagdao de 5 min (12
min em TI contra 17 min em TP), enquanto a EBS Luis Antonio Verney apresentou uma variagao de
apenas 1 min, j& o adentro do tempo no autocarro foi menor (16 min em TI contra 15 min em TP).

Relativamente ao motivo por n&o utilizarem os servigos da Carris, as maiores porcentagens se dividem
entre: (i) ndo h& autocarros diretos para a escola e (ii) os meus pais ndo deixam. Em contrapartida,
quando questionados sobre a relevancia de um monitor no autocarro, na EBS Luis Anténio Verney,
74,1% ndo responderam e apenas 6,7% responderam sim. Em relagdo aos dados da EB Telheiras, 28,4%
nado responderam, no entanto 37,7% consideram a importancia de um monitor.

Tabela 7: Sintese dos resultados dos inquéritos. Fonte: Maos ao Ar e Trenmo, 2022.

Modo de Transporte Tempc_) MEEEEE Presenca de monitor
viagem

Transporte | Transporte | Transporte | Transporte : N&o
Individual Publico Individual Pudblico responderam

% de

resposta A pé

EB23 Luis
Anténio Verney

EB Telheiras 73,7% 32,0% 51,0% -* 12 min 17 min 37, 7% 28,4%

* Representatividade menor que 10%

69,4% 20,0% 28,0% 42,0% 16 min 15 min 6,7% 74,1%

Nota-se que existe uma diferenca entre a percep¢do dos alunos sobre a oferta da rede da Carris e a real
situacdo da disponibilidade de autocarros para acessar a escola. Ao analisar uma escola em concreto,
por exemplo EB Telheiras, 19% afirmam ndo utilizarem a rede Carris pela auséncia de autocarros diretos
a escola, o que ndo reflete a realidade, pois séo identificadas 5 linhas, todas elas com paragens até 350
m da escola. Parte desses acessos, porém, necessita de atravessamentos de vias de fluxo intenso, o que
pode resultar em um desincentivo aos alunos no uso do transporte publico, mas que pode ser solucionado
com a presenca de monitores que acompanhem as criangas até o acesso principal da escola. O mapa
abaixo mostra a disposi¢do das paragens disponiveis junto a escola e as linhas de referéncia.
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Figura 25: Disposicao das paragens proximas a Escola Bésica Telheiras, 2023.

Embora seja um projeto promovido pela Camara Municipal de Lisboa em parceria com a Carris, a
participacéo e colaboragdo da Junta de Freguesia e da prdpria escola eram fundamentais para uma boa
comunicagdo com a Associagdo de Pais e encarregados da educagdo. Dentre as varias reunides entre as
entidades envolvidas e os beneficiados com 0 Amarelo percebia-se com mais clareza a desinformacao
sobre a rede e sobre a logistica no uso do transporte publico.

O ponto chave de desdobramento do projeto foi na percepgdo que, parte da falta de uso do transporte
publico como meio de acesso a escola advém da desinformagao por parte dos alunos e dos pais. E nesse
momento que a criagdo da informacao ao publico, com foco no acesso a escola, torna-se parte importante
e fundamental para o sucesso do projeto Amarelo.

As shapefiles disponibilizadas pela Carris e pela CML permitiram um mapa inicial com a localizagéo
da escola, sua area de influéncia, a abrangéncia territorial dos servigos validos — a partir dos buffers de
300 m em cada paragem — e as linhas correspondentes de acesso direto a escola. Nesse mapa também
foram inseridos os dados Navegantes, que auxiliaram na percepcdo da distribuicdo dos alunos no
territorio, o que permitiu o cruzamento entre os dados de oferta e procura.
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Figura 26: Mapa de analise da EB Telheiras, cruzamento de dados entre oferta e procura. Fonte: Trenmo, 2022.
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4.2 ETAPA 01

Um sistema de transporte publico garante seu sucesso caso 0s Usuarios soubessem como utiliza-lo. O
projeto Amarelo possibilitou, para além do seu objetivo central de promover o uso de transporte publico
e desenvolver hébitos mais sustentaveis na mobilidade, o entendimento por meio dos inquéritos os
motivos pelos quais a porcentagem do uso do carro no deslocamento casa-escola sdo superiores a
porcentagem do uso do autocarro — dados que sdo anualmente renovados pelo projeto Méos ao Ar.

Dentro do projeto sdo pensados trés produtos para a comunica¢do da informagdo ao publico
desenvolvida, de maneira exclusiva, para cada escola participante do projeto piloto:

1. Mapa Geral,
2. Mapa de Monitores;
3. Tabela de horérios.

O objetivo dessas informac0es era trazer aos encarregados da educacdo uma visao focada nos servigos
de transporte publico que prestam servi¢o proximo a escola, de forma a auxilia-los na percepcao das
rotas disponiveis e a relagdo com a sua morada. Isso demonstraria uma segunda opgdo de transporte,
para desvalorizar o transporte individual, no deslocamento casa-escola.

A primeira etapa do processo consiste no procedimento padrao da empresa, significa que o procedimento
de criacdo de mapas € realizado dentro de softwares SIG (Sistema de Informacdo Geogréfica) uma
plataforma multipla que permite a visualizacdo, edigdo e andlise de dados georreferenciados. 1sso
permite a criagdo de mapas a partir de camadas raster - imagens que contém a descricao de cada pixel
— efou vetoriais. Nos softwares com essas caracteristicas, os dados podem ser armazenados, como
pontos, linhas ou poligonos.

E preciso entender o procedimento padrio estabelecido na criagio de mapas, para assim perceber as
falhas encontradas e as modificacbes que foram necessérias para a melhoria no produto. De forma
resumida, o processo se estabelece a partir dos seguintes passos:

1. Aquisicdo de dados, pode acontecer de trés maneiras diferentes a partir de dois tipos de
informacao.
a. Shapefile® disponibilizada pelo cliente e/ou parceiro;
b. GTFS disponibilizado pelo cliente e/ou parceiro;
c. GTFS gerado/construido internamente na empresa.
2. Preparacdo dos dados, a partir do modelo de aquisicdo dos dados ha ou ndo a
necessidade de converséo dos dados.
a. Se forem disponibilizados ja em Shapefile, os dados ja estdo prontos para serem
usados;
b. Se for a partir de um GTFS, ha necessidade de converter em duas Shapefile, (i)
Paragens (tipo ponto) e (ii) Rotas (tipo linhas). No processo de conversdo podem
ser adotados dois procedimentos distintos:

3 Shapefile é um formato de dados vetoriais geoespaciais para software de informagéo geogréfica (SIG), ou seja,
armazena a geometria a partir de formas geométricas primarias (pontos, linhas e poligonos) e cada item também
possui atributos vinculados que descrevem suas caracteristicas.
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i. Conversdo com recurso a tools existentes, como, por exemplo, “Display
GTFS in ArcGis ”, entre outros;

ii. Conversdo com recurso a um script* desenvolvido internamente na
empresa. (Esse método, do ponto de vista da empresa, é o recomendado,
pois permite ter “controle” de todo o processo de conversao, de inicio ao
fim, evitando assim eventuais erros.)

3. Representacdo grafica

a.

134

Base do mapa, € gerada com recurso ao software ArcMap 10.6 da Esri, que
disponibiliza a basemap “Light Gray Canvas” exportada em formato .png ou
.pdf, com resolucdo de 600dpi. A escala e area é escolhida de acordo com a zona
de anélise.

Layers, sdo representadas a partir das shapefile, (i) pontos e (ii) linhas, e
categorizadas de acordo com a informagdo que carregam, também utilizam
recurso ao software ArcMap 10.6. As layers também sdo exportadas,
preservando o formato vetorial, com resolucéo de 600 dpi, em formato pdf.

i. Pontos, identificam as paragens, todas com a mesma simbologia e em
cada uma € adicionada uma etiqueta, correspondente ao cddigo e ao
nome da paragem;

ii. Linhas, identificam as rotas pretendidas e s&o distinguidas por cores.

O mapa final é a unido da basemap com os layers, ilustrado na Figura 26.

Mais alguns elementos foram adicionados ao mapa, como o poligono de
localizagdo da escola e atribuido o nome, setas direcionais e complementares
foram adicionados os horarios das circulagdes validas.

Figura 27: Mapa exportado direto do software GIS, referente a carreira 29B da Carris. Fonte: Trenmo, 2022.

4 As ferramentas de script executam, a partir de ferramentas de geoprocessamento, as interfaces do script criado.
Ao criar a ferramenta, especificam-se os pardmetros que precisam ser executados, dentre 0s mais comuns estéo
dados de entrada e saida, strings (sequéncia de caracteres) e nome de campo. Essas determinagdes garantem os

dados necessarios na analise para que ndo acontecam erros durante a leitura dos dados.
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O mapa anteriormente apresentado refere-se a primeira edicdo do mapa de monitores, relativo a carreira
29B. Ainda gue o processo apresente as informaces de forma praticamente automaticas, o que garante
uma velocidade no processo de criacdo, graficamente o resultado ndo tem qualidade suficiente para uma
boa leitura. Quanto a informacao ao publico, 0 mapa apresenta uma infinidade de questdes que tornam
o material fraco e ndo despenha sua funcédo de informar, ou seja, as informacdes estdo todas |4, mas ndo
conseguem transmitir seu significado.

Algumas falhas de transmiss@o da informacdo foram apontadas mesmo antes dos estudos por
conhecimentos prévios e uma sensibilidade sobre o assunto. Embora fossem suficientes para indicarem
gue era necessario melhorar, ndo havia fundamentos suficientes para indicar como as mudancas
deveriam acontecer. Nesse momento é que os estudos sobre as informacg6es ao publico, elaboracéo de
mapas, com conhecimento de linguagem e tipologias existentes se faz necessario.

Seguem as falhas encontradas:

i. A principal informacdo a ser transmitida é o nome e cddigo das paragens. Nesse ponto
encontra-se a maioria dos problemas detectados:

a. Os textos, por serem gerados automaticamente, ficam sobrepostos a linha da rota,
0 que dificulta muito a leitura, além de possuirem a mesma cor em gue 0S
elementos se misturam;

b. Isso também contribui para um segundo ponto, sempre que possivel manter os
textos do mesmo lado da linha, o que facilita a leitura;

c. Os textos ndo apresentam uma hierarquia de informacdo, isso significa que
codigo e nome da paragem estdo indicados com a mesma cor e mesmo tamanho;

d. O tipo de alinhamento ndo se mantém igual em todas as paragens, em algumas
estdo centralizados e em outras estdo alinhados a direita ou a esquerda;

e. Adistribuigdo do texto varia entre duas ou trés linhas, o que é melhor ser evitado,
além de ndo manterem um padrdo de escrita também variam entre ter o cddigo
isolado e 0 nome em sequéncia;

ii.  Referente a base do mapa, outros pontos foram analisados:

a. Por se tratar de uma base pronta, que ndo permite grandes alteragdes e em tons
de cinza, a percepcdo de fatores topograficos, como areas verdes (parques e
pracas) e rios, ndo aparecem com uma grande diferenca de cores da zona urbana.
Isso pode diminuir percepgdes geoespaciais durante a leitura;

b. Os textos incorporados as vias ndo seguem uma hierarquia, por exemplo, sdo
nomeadas apenas as avenidas ou vias de alto fluxo, sdo distribuidos de forma
aleatoria sobre o tracado, além de se misturarem entre as demais informacdes;

c. A nomeacdo das zonas ora é feita toda em caixa alta, ora apenas as primeiras
letras de cada palavra em letra maitscula. Essa diferenciacdo cria uma espécie de
hierarquizagdo que, na realidade, ndo acontece;

d. Por apresentar toda a estrutura viaria, desde vias locais até avenidas, acaba por
criar zonas conflituosas de informacdo, com um background do mapa carregado,
0 que gera uma perturbacéo visual por excesso de informagdo.

Com objetivos especificos e com caracteristicas préprias para um grupo seleto de pessoas, 0 projeto
exigiu um novo olhar, mais atencioso, sobre como essa informacéo deveria ser produzida e repassada
para o cliente final, o utilizador. Com especificidades proprias do projeto, um simples mapa gerado de
forma automaética ndo consegue expressar, de forma clara, as diretrizes da informacéo. Por isso o projeto
escolhido vai ao encontro de melhoria direta de um produto oferecido pela empresa com um potencial
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Unico, mas que, pelas ferramentas até entdo utilizadas para a sua producgdo, ndo culminava na melhor
versdo do produto em questao.

4.3 ETAPA 02

Os mapas desenvolvidos pela Trenmo sdo sempre regidos por caracteristicas técnicas e formais da
cartografia. A leitura de mapas é, por vezes, complexa, isso justifica que apenas um namero limitado de
pessoas tenha conhecimentos suficientes para interpreta-lo. A exportacdo direta da plataforma SIG nédo
transmitia uma informacdo simples e clara, ndo obstante apresentasse uma informacao espacial de
qualidade. Em termos técnicos, ndo cria elementos territoriais que auxiliem o usuério da rede a se
identificar com o sistema, localizar-se no espaco e reconhecer seu trajeto casa-escola.

Voltando ao procedimento de elaboracdo do mapa, que se compde de trés passos divididos entre a
aquisicao dos dados (seja nos formatos GTFS ou Shapefile), a preparacdo dos dados (realizada ou ndo
a conversdo), e a representacao grafica. Dentro do processo foi identificada uma falha na concepc¢éo
final do mapa, a representacdo grafica ndo apresentava caracteristicas suficientemente boas para transpor
toda a informacao necessaria. Nesse quesito foi preciso uma alteracdo no Gltimo passo que garantisse
uma boa leitura no mapa.

Essa mudanga consiste, principalmente, na inser¢do de um novo software que fosse capaz de realizar
edicdes gréaficas de todos os tipos, desde tracado das linhas até cores e tipografia, para conseguir um
resultado melhor da representacdo grafica. O Illustrator € um software de design grafico que permite
criar logotipos, icones, imagens e ilustragdes além de personalizar com preciséo os desenhos. Esses s&o
criados a partir de formas vetoriais, 0 que permite serem divulgados em formato digital ou impresso, em
qualquer tamanho, com o intuito de garantir a qualidade e precisdo do desenho.

4.3.1 Mapa Geral

O objetivo do Mapa Geral é informar as diferentes possibilidades de chegada a escola, tanto para aqueles
que possuem apenas uma opg¢do, quanto para aqueles que dispGem de mais de uma opcdo e podem
escolher com base no tempo de percurso ou horério disponivel de cada linha. E preciso, entdo, mostrar
todas as linhas com servico a escola, utilizando os critérios determinados logo no inicio, na
caracterizacdo da rede. Isso implica que ndo sdo permitidos transbordos durante a deslocagdo, com
percurso maximo de 20 min dentro do autocarro e paragem de referéncia a escola até 300 m do acesso
principal. Todos esses dados foram inicialmente tratados em SIG (Sistema de Informagdo Geogréfica),
a partir dos dados adquiridos com a Carris e a CML.

A partir da andlise feita sobre 0 mapa exportado diretamente do software SIG e enumerados os diferentes
problemas encontrados, algumas decisdes foram tomadas para melhorar o0 novo mapa:

i.  Insercdo da logo do Projeto Amarelo;

ii.  Insercdo do titulo para identificacdo do projeto e da escola em referéncia;

iii.  Insercdo de norte e escala;

iv.  Por ser composto por diferentes linhas, é usual que cada servico adquira uma cor
especifica para ajudar na identificacdo rapida da rota. A escolha das cores foi baseada nos
tons utilizados na logo do projeto, com preferéncia para aquelas com melhor leitura, por
isso a cor amarela é utilizada apenas em pontos de referéncia;

v.  Adistribuicdo das cores pelas linhas foi pensada com relacdo ao contraste existente entre
elas;
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vi.  Os textos seguem um padrdo de escrita, todos com alinhamento a direita ou a esquerda,
a depender da relagdo com a linha;

vii. O cddigo da paragem vem sempre primeiro, seguido do nome da paragem que mantém
um padréo de, no maximo, duas linhas, quando o nome é muito grande ou apresenta ponto
de interesse entre parénteses;

viii.  Para facilitar a identificacdo do codigo e nome da paragem com a linha em referéncia,
foram atribuidos trés critérios:
a. O codigo segue a mesma cor da linha;
b. Quando a paragem é comum a mais de uma linha e apresenta o mesmo cddigo,
entdo é atribuida a cor preta;
c. Quando a paragem é comum a mais de uma linha e ndo apresenta 0 mesmo
cddigo, entdo € atribuido a cor de referéncia da linha.
ix.  Uma nova tipografia foi escolhida;
X.  Foi dado destaque maior para a paragem de referéncia a escola, atribuindo a cor amarela
tanto no simbolo quanto em uma caixa ao fundo do nome da paragem;
xi.  Insercdo de setas de sentido.
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Figura 28: Mapa Geral da Escola Basica de Telheiras, 2023.

Ainda que feitas varias consideracOes relativamente a base do mapa, essa ndo pode ser alterada em
detrimento do tipo de exportacdo que a base aceita dentro do software SIG, consequentemente, a leitura
que é feita quando importada no Illustrator. Algumas tentativas quanto ao contraste das cores e
eliminacg&o ou relocagéo dos textos foram feitas, mas, infelizmente, ndo se atingiu um bom resultado e
parte da perturbagdo visual causada pela base do mapa ndo pode ser melhorada.

Embora a grande maioria dos encarregados de educacdo tenham explanado nos inquéritos que a ndo
utilizacdo do transporte publico é consequéncia da falta de conhecimento e entendimento da rede e do
préprio transporte, uma nova ferramenta foi desenvolvida, uma espécie de Guia do Utilizador, anexada
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ao mapa para auxiliar na percepc¢do da informacao e quais as etapas a serem cumpridas. Basicamente, é
formada por trés passos, o primeiro é a escolha e identificacdo da paragem de entrada (mais préxima a
morada), analisar a tabela de horérios e escolher o horario de preferéncia de chegada a escola e, portanto,
o horario de passagem na paragem de entrada, por fim a identificacdo da paragem de saida.

Os dois mapas em exemplo, Escola Bésica de Telheiras e Escola Bésica e Secundaria Luis Antonio
Verney, apresentam apenas uma paragem de referéncia a escola — 0 nome se mantém o mesmo com
alteracdo apenas do codigo, pois as rotas seguem direcdes no sentido oposto. E importante ressaltar que
0 mapa foi criado com todas as rotas no sentido da rota para a escola, por isso a troca no codigo. Outras
escolas, no entanto, ndo seguem esse padrdo, possuem mais de uma paragem de referéncia, isso pode
estar relacionado com o sentido ou com a prépria rota, mas ambas seguem o padrdo de estarem até 300
m do acesso principal da escola.

Apoio a Mobilidade Escola
Escola Basica e Secundaria
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Servico Carris
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Figura 29: Logo do Projeto Amarelo. Fonte:
Céamara Municipal de Lisboa, 2022.
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Figura 31: Mapa Geral da Escola Basica e Secundaria Gomes Ferreira, demonstrando que uma escola
Luis Anténio Verney, 2023. pode ter mais do que uma paragem de referéncia.

4.3.2 Mapa de Monitores

Outro ponto abordado pelos encarregados da educacao € a falta de confianca em deixar a crianca apanhar
sozinha o0 autocarro, ou por serem muito novas ou por ndo sentirem seguranga no transporte publico.
Por esse motivo a presencga de um monitor dentro do autocarro que pudesse apanhar a crianga na paragem
escolhida pelo encarregado e leva-la a porta da escola era a situacao ideal para se inscreverem no projeto.
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Por isso, dentre as linhas disponiveis — ja identificadas no mapa geral — foram selecionadas algumas (a
guantidade é bem variavel de escola para escola, podendo ser entre uma e trés linhas), que oferecem o
servigo de monitor dentro do autocarro, geralmente cada linha conta com dois monitores, um que auxilia
na entrada no autocarro e na valida¢do do passe e outra que orienta na acomodacdo dentro do veiculo,
ambos identificados com colete refletor amarelo e a logo do projeto.

Esse servigo, na grande maioria das vezes, s6 acontece em um dos horérios da circulagéo, determinado
com base na chegada a paragem de referéncia a escola 15 minutos antes do inicio das atividades. Esse
periodo que antecede é pensado em fatores extras da operagao, como 0s atrasos possiveis na circulagcdo
em decorréncia do trafego e a caminhada até a escola, para que tudo seja feito com tranquilidade. E
importante reforcar que esse servico no projeto-piloto so6 esté disponivel para alunos do 1° ciclo.
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Figura 32: Mapa de monitores da Escola Bésica de Telheiras, 2023.

Referente ao mapa, esse segue o0 padrdo do mapa geral com a logo do projeto, titulo no mapa que, nesse
caso, indica as linhas com servico de monitor — como ponto informativo, em Lisboa a Carris identifica
as linhas como carreiras. A base do mapa e o tracado das linhas s&o iguais e mantém-se as cores para
uma facil associagdo entre 0s mapas e existem duas mudangas maiores:

i. Retira-se o Guia do Utilizador
ii.  Acrescentam-se os horarios de passagem em cada paragem e o0 horario de chegada a
escola. Uma ressalva, paragens muito proximas a escola (menos de 5 minutos de
caminhada ou 500 m) n&o estdo disponiveis para inscri¢do, visto que a competitivamente
de ir a pé é mais vantajosa do que esperar o autocarro para andar uma distancia entre 1 e
2 minutos.
iii.  Também acrescenta-se uma observacdo sobre os horéarios, esses sdo aproximados em

decorréncia do trafego, questdes extraoperagao.
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4.3.3 Horarios

Os horarios foram criados para complementar o mapa geral com informacéo referente as circulagfes
validas a partir do horario que passavam na paragem de referéncia a escola. Esse, com certeza, foi, entre
os trés produtos, o mais dificil de ser elaborado. A informacao precisava ser de facil identificagdo, conter
muitos detalhes — nome e codigo da paragem, qual linha estava disponivel e os horérios de passagem e
chegada a escola — a depender da escola poderiam ter mais de 150 paragens para serem catalogadas.

Dois modelos foram pensados com o intuito de se perceber qual teria melhor leitura e funcionalidade.
Um ponto chave na criacdo foi sempre associar o horéario a cor da linha, pois, em meio a tantos nomes,
a leitura dindmica é feita, em um primeiro momento, nas cores e depois pormenorizada pelo nome da
paragem, isso ajudaria em uma identificacdo mais rapida. A informacdo poderia ser transmitida de duas
formas:

i.  Os horarios por linha, seguindo uma logica de espinha, as paragens estariam na ordem
cronolégica da rota;
ii.  Os horérios por paragem, seguindo a ordem alfabética dos nomes.

Apos algumas discussdes, percebeu-se que a ordem alfabética fazia mais sentido nesse modelo de
horérios, por conter um nimero muito grande de paragens. Outra questdo era a importancia de se ter
uma leitura completa dos horérios e linhas disponiveis em cada paragem, essa associagéo entre linhas e
paragens garantiria o objetivo principal da informag&o geral de mostrar todos as circulagdes validas para
a escola. No modelo com os horérios por linha, menciona-se apenas que, na paragem ‘x’ também
existem horarios validos em outra linha, também especificada pela cor e nimero da linha.

O modelo final fornecido € o apresentado (Figura 33 e Figura 34), segue uma légica semelhante ao dos
mapas com a logo do projeto e o titulo de identificacdo da escola, sequida da tabela de horérios. As
outras versdes foram desenvolvidas com o intuito de melhorar a leitura, no entanto essas sempre
apresentavam alguma outra falha ou dificuldade de interpretacdo e ndo foram implementadas (Anexo
03).
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Figura 34: Modelo 01 criado para a Figura 33: Versao final na apresentacao dos
apresentagdo dos horarios por linha em horarios no formato ordem alfabética, 2023.
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4.3.4 Inquéritos

Um projeto-piloto é uma aplicacao préatica de primeira experiéncia, com esfor¢co temporario para validar
solugdes criadas para um projeto quanto a sua eficacia e viabilidade de execucdo em escala maior. Nesse
sentido é importante, apos o tempo de teste, realizar inquérito e monitorizagao para entender quais foram
os alcances a partir da meta estabelecida e entender quais pontos precisam de melhoria. A monitorizacéo
acontece com os dados do numero de inscritos, validacdo dos horarios e frequéncia dos autocarros, se
cumpriam ou ndo os horarios pré-estabelecidos, entre outros.

Os inquéritos foram realizados junto as entidades, Camara Municipal, Carris e Juntas de Freguesia,
também junto aos encarregados da educagdo, tanto aqueles que ja estdo inscritos no projeto quanto
aqueles que ainda ndo se inscreveram. O objetivo com cada um dos grupos varia conforme a
participacdo, por exemplo, entender junto aqueles que ainda ndo estdo inscritos quais 0s motivos que
ndo os levaram a adeséo e perceber se do lado da operacao € possivel alterar algumas diretrizes e assim
englobar mais alunos. Por outro lado, quanto aos ja inscritos no projeto, perceber se esta a correr
conforme o esperado, se estdo a gostar das medidas e se acham necessaria alguma alterag&o.

Com as entidades, perceber a eficacia do projeto, avaliar a divulgacdo e o material utilizado, pontos
criticos a melhorar, pontos eficazes a se manter e pontos negativos a se retirar ou repensar. Pensando no
foco central de analise do projeto, que é o material grafico gerado, foi colocado em questdo para todas
as entidades, em uma nota de 1 (muito mad) a 5 (muito boa), qual seria a percepgdo deles sobre a
informagdo ao publico, eis os resultados:

Tabela 8: Avaliagdo do material gréfico.

CM Lisboa CM Lisboa . Carris JF .
4 5 5 5 4 4

Folhetos/Cartaz 4 5 5 5 4 5
Mapas e Tabela de horarios 3 5 4 5 3 5

Site

Pode se considerar que as notas adquirem valores medianos altos, com média sobre os mapas e horarios
de 4,2. Embora seja uma boa avaliagéo, se olharmos pontualmente ainda se encontram valores iguais a
3, 0 que indica a necessidade de uma nova avaliacdo do material e uma nova versdo do que ja foi criado.

4.4 ETAPA 03: UMA NOVA VERSAO

Todos os materiais anteriormente apresentados compuseram a informacao ao publico para as escolas
participantes do projeto-piloto. Esses materiais foram disponibilizados no formato digital via site da
Camara Municipal de Lisboa em uma aba exclusiva do projeto e com links especificos para cada escola,
disponibilizaram-se os mapas e a ficha de inscricdo no projeto. Também foi divulgado em formato
impresso, folhetos de divulgacdo composto apenas do mapa de monitores e as demais linhas disponiveis
(aquelas que compdem o mapa geral) divulgadas em formato de lista. Foram entregues na porta das
escolas participantes do projeto.

Esse € um projeto-piloto que estd em andamento para se tornar um projeto permanente na cidade de
Lisboa, por isso a busca por uma nova versdo com qualidades ainda maiores sobre a informacéo seria
necesséaria. A melhoria entre a versdo preliminar e a ofertada no projeto-piloto teve uma melhora
consideravel e ajudou muito na divulgacéao e adesdo dos alunos no projeto. Durante o0 processo, porém,
verificaram-se algumas falhas que ndo conseguiram ser alteradas, mas que deveriam ser repensadas.
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Era preciso, entdo, encontrar uma unido de habilidades, de know-how que conseguisse aproveitar o
melhor dos dois mundos, o0 conhecimento sobre desenho de redes e hierarquia da informacao consoante
0 seu grau de importancia para o entendimento por parte do puablico utilizador — conhecimento
proveniente da Trenmo — e um segundo mundo com conhecimentos e habilidades capazes de
desenvolver graficamente a melhor verséo para 0os mapas e tabela de horérios. Foi sugerida a unido com
uma empresa especializada em design, que ja tivesse conhecimento em informacdo ao publico em
transporte publico, que pudesse auxiliar em questfes que ndo foram solucionadas anteriormente.

Um novo estudo, em parceria com a empresa de design, foi iniciado de forma a determinar uma nova
versdo da representacdo grafica. A primeira grande mudanca foi no tipo de mapa, inicialmente um mapa
cartografico/sobreposicdo, passando para um mapa esquematico. Essa grande mudanca deu-se em
virtude da basemap, visto que na primeira versdo o mapa foi desenvolvido em cima dos tragados
existentes e a nova versao esquematizou a basemap trazendo todo o tracado em angulos ortogonais (0°,
90° e 45°) e apenas com 0s trogos mais importantes. A escolha das cores buscou contrastantes entre si,
que auxiliassem na localizagao geoespacial, por isso o cinza para zonas urbanizadas, branco para as vias,
verde para parques e pracas e 0 azul para o rio.

Ainda para auxiliar na localizagdo geoespacial, manteve-se o nome das zonas com o diferencial de se
ter a mesma tipografia, estilo de letra, tamanho, de forma que o texto ndo se chocasse com outras partes
do mapa. Também foram inseridos 0 nome das areas verdes e alguns pontos de referéncia importantes,
prezando pela hierarquia da informag&o, esse tem um tamanho menor do que o0 nome das zonas. Por fim
a identificacdo das vias principais, com uma leitura facil e dindmica, em pontos estratégicos, de forma
a nao coincidirem com outros elementos.

Ao analisar o desenho da rede, assim como a basemap, sdo 0s principais pontos e os que sofreram as
maiores alteraces. Acompanhando o estilo da base, a rede passa por um processo de simplificacdo do
tragado, que reduz pequenas nuances a linhas retas de forma apenas a identificar a direcdo de curso,
mantendo sempre os &ngulos ortogonais (0°, 90° e 45°). Outra grande mudanga sdo os diferentes
modelos para a identificacdo das paragens. De forma a reduzir a quantidade de elementos em um mesmo
ponto, passam de uma forma circular para uma forma eliptica com o objetivo de englobar todas as linhas
ali passantes. Apesar dessa forma ser utilizada nos mapas esquematicos, com a conotagdo de ponto de
transbordo, nesse caso ndo deixa de ser, mesmo entendendo que o utilizador ndo ira realizéa-lo, por isso
vem mais como um auxilio na parte gréafica da representacao.

A cores anteriormente utilizadas foram baseadas nas cores que compdem a logo do projeto, no entanto
foi alertado pelo design que algumas cores estavam em tons muito quentes e vivos 0 que ndo gera
contraste entre elas e dificulta a leitura. Portanto, também sofreram alteracdes, porem com a tentativa
de manter as cores, por exemplo, o azul e o verde, e fazer um tratamento na escolha do tom, puxando
para tons mais frios, com é o caso do laranja, que adquire um tom mais amarelado e o castanho que é
substituido pelo roxo.

Os textos sofreram a menor alteracdo. Foi criada uma hierarquia dos dados, de maneira que o0 nome, por
ter mais importancia, vem primeiro e depois, na linha de baixo, o c6digo, que assume um tamanho menor
de letra, pois corresponde a uma informacéo adicional sobre a paragem. Isso significa que, primeiro, o
utilizador identifica 0 nome da paragem e utiliza o c6digo apenas para validar se encontra-se do lado
correto da via. Foram mantidas caracteristicas, como, 0 nome em preto, o codigo com a cor da linha e
guando corresponde a mais de uma linha recebe um tom cinzento.

O Guia do Utilizador deixa de existir e parte da sua informacdo agora é integrada no desenho. Como
descrito, 0s mapas gerais representam uma rota de 20 minutos dentro do autocarro, ou seja, é
representado um recorte da linha entre a escola e 0s 20 minutos de percurso anteriores. Algumas linhas,
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porém, ndo apresentam comeco dentro dessa janela temporal, por isso a linha € desenhada no formato
tracejado, com a identificacdo do numero da linha e 0 nome da paragem inicial, e todas essas
informacdes seguem as cores de identificacdo da linha. Quando a paragem inicial esta representada no
desenho, entdo deixa de ser representada pela cor preta, como as demais, e adquire a cor da linha.

Outras questbes se referem as setas de sentidos que passam a ser paralelas as linhas, em vez de se
sobreporem, e sdo colocadas pontualmente e intercaladas as cores quando mais de uma linha segue o
mesmo trajeto. Além do logotipo do Projeto Amarelo, também séo inseridas a da Trenmo e da empresa
de design. O titulo do mapa passa a ter uma hierarquizagéo entre 0 nome da escola e o restante do titulo.
O mapa de monitores e 0 mapa geral seguem a mesma linguagem.

A tabela de horarios também sofre alteracOes e, com certeza, era o produto que precisava de maior
reorganizagdo grafica. A sequéncia das paragens se mantém em ordem alfabética e é mais uma vez
validado que se trata da melhor organizacdo para uma identificacdo mais rapida. A hierarquia pensada
entre nome e cddigo da paragem também é trazida para a tabela, de forma que o nome adquire o estilo
bold e o codigo mantém-se em estilo regular, ao invés de a informacéo ser dividida em trés etapas: (i)
nimero da linha com a cor correspondente; (ii) horéario de passagem na paragem; e (iii) horario de
chegada a escola, passa a assumir apenas duas etapas de forma que o nimero da linha deixa de existir e
0 horério de passagem na paragem adquire a cor correspondente a da linha. Assim, a identificacdo dos
horéarios em uma paragem com mais de uma linha se mantém e o excesso de informac&o é retirado.

Essa nova versdo ainda nao foi divulgada ao publico, pois esteve em fase de teste e aprovacéo entre as
entidades do projeto, Camara Municipal de Lisboa e Carris. Esses novos mapas e horarios serdo
admitidos para a proxima fase do projeto, em que novas escolas participardo. Dessa forma deixara de
ser um projeto-piloto e passara a um projeto efetivo da cidade de Lisboa. A seguir sdo apresentados cada
um dos trés produtos criados para o projeto, dispostos lado a lado a etapa 2 e etapa 3, e ho Anexo 02 a
versdo em tamanho original.

Apoio a Mobilidade Escola amareio
Escola Basica e Secundaria i == i

Luis AnténioVerney
Servico Carris

APOIO A MOBILIDADE ESCOLAR

ESCOLA EB23
LUIS ANTONIO VERNEY

amarelo

Guia do utilizador
R

: _\// o -y A =il .
Figura 35: Mapa Geral da Escola Basica e Figura 36: Nova versdo do Mapa Geral da Escola
Secundaria Luis Anténio Verney, 2023. Baésica e Secundéria Luis Antonio Verney, 2023.
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Figura 38: Mapa de Monitores da Escola Basica e
Secundéria Luis Anténio Verney, 2023.
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Figura 40: Tabela de horéarios da Escola Bésica e
Secundéria Luis Antdnio Verney, 2023.
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Figura 37: Nova versdo do Mapa de
Escola Bésica e Secundaria Luis Anténio
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Figura 39: Nova versdo da Tabela de horarios da Escola
Basica e Secundaria Luis Anténio Verney, 2023.
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5

CONCLUSAO

O conhecimento tedrico e a experiéncia pratica foram fundamentais para se construir um caminho que
permitisse reconhecer as falhas, propor mudangas e criar um processo de melhoria dentro da empresa.
A tese elaborada em ambiente empresarial traz vantagens a mais para a dissertacdo. Poder ter uma
aplicacdo pratica do conhecimento e ter um publico real envolvido nas pesquisas, inquéritos de avaliacdo
do projeto, entre outros fatores, permitem um ganho de experiéncia enorme. O objetivo da integracdo
entre a faculdade e o ambiente empresarial é permitir um ganho de ambos os lados, ndo sé o aluno deve
se beneficiar de projetos, ferramentas e ganho de experiéncias, mas também deve contribuir com o
aprimoramento da empresa. Os contributos enobrecem a relagéo e o crescimento nesse periodo deve ser
para ambas as partes.

Ser formada em Arquitetura e Urbanismo, area em que, dentre uma infinidade de contetdos, aprende-
se a apresentar projetos de forma clara, legivel e simples, trouxe um conhecimento e uma sensibilidade
no olhar de reconhecer e analisar uma representagao grafica mesmo antes dos estudos para a dissertacéo.
Os estudos vieram com um aprofundamento do saber técnico, de uma representacgdo especifica, que séo
0S mapas, e como o0 comportamento humano dita regras de interpretacdo que influenciam nas tomadas
de decis@es. Essa sensibilidade foi fundamental para integrar a equipe do Projeto Amarelo e de outros
projetos que também envolvem a informagdo ao publico, no sentido de fazer uma anélise prévia do
material grafico gerado e perceber que existia a possibilidade de aprimorar um produto da empresa.

Os anos de experiéncia em desenho de rede trouxe a Trenmo a primazia nos projetos em que esteve
envolvida. O fator principal de tal exceléncia advém do conhecimento dos territérios, os pontos
importantes e de referéncia de cada lugar, que, ao criar as linhas, garantem uma boa conexao entre
pontos e compdem uma rede de transporte com primor. Acompanhar as evolugdes da tecnologia
permitiu um segundo enquadramento dos produtos, além de gerar a rede permite exportar para
plataformas digitais de informacao ao publico, com resultados estaticos e dindmicos, e também exportar
bases para materiais impressos.

Quanto a evolugdo do processo do desenvolvimento da informacdo ao publico, esse dividiu-se em trés
etapas. Em um primeiro momento entendeu-se a logica do software SIG, que carrega a informacao in
natura. Um programa que tem a raiz da estrutura georreferenciada da rede, composta pelas paragens e
todos os atributos que a compdem (localizagéo, nome e codigo), o percurso da linha (quais ruas passam,
quais paragens fazem parte do trajeto) e todo esse conjunto definem a rede. Dentro da Etapa 1 visualizou-
se uma exportacdo direta do software, sem nenhum tipo de tratamento prévio da informacéo, que,
embora compusesse um procedimento automatico garantidor da velocidade, ndo garantia a qualidade do
mapa.

Posto isso, percebeu-se que a qualidade deveria ter mais importancia que a quantidade e uma reavaliacdo
interna do processo é realizada. Inicia-se, entdo, a Etapa 2 para determinar quais informagdes seriam
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necessarias, para tanto definiram-se trés tipos: (i) Mapa Geral, (ii) Mapa de Monitores e (iii) Tabela de
Horérios. Com os estudos ja realizados foi possivel apontar todas as falhas encontradas no mapa teste
referente a uma carreira de bairro (29B) e assim pensar em novas solucgdes. A primeira foi a incluséo de
um novo software no procedimento, o Illustrator (exigiu conhecimento e dominio do programa em
poucos dias), que permitiu a edicdo grafica do mapa exportado. Com a possibilidade de novos ajustes
gréaficos foi corrigido parte das falhas detectadas, principalmente no que se refere aos textos e sua
localizacdo. Essa versdo de mapas e tabela de horarios foi utilizada na divulgacdo do projeto-piloto,
disponibilizados no formato digital, no site da CML, e também em folhetos entregues a porta das escolas
(cada escola possuia seu proprio material gréafico).

Periodicamente foram realizadas avaliac®es internas sobre os projetos. Durante uma reavaliacao, ap6s
a primeira fase de implementagdo do projeto-piloto, percebeu-se que, ndo obstante o salto qualitativo
construido, ainda ndo fora suficiente. Junto ao inquérito realizado com as entidades envolvidas (Camara
Municipal de Lisboa, Carris e Juntas de Freguesias), além de avaliar o projeto como um todo, também
foram avaliados os materiais gréaficos produzidos. Embora a nota média tenha sido acima de 4 (os valores
de andlise eram entre 1 ‘muito ma’ e 5 ‘muito boa’), ao olhar isoladamente, algumas entidades
pontuaram com 3, 0 que reforgou a reavaliacdo interna da Trenmo em buscar uma nova versao.

Portanto, inicia-se a Etapa 3. Era preciso encontrar uma unido de habilidades, e know-how que
conseguisse aproveitar o melhor dos dois mundos, o conhecimento do desenho de redes e o
conhecimento da representacdo grafica. Foi sugerido, entdo, a unido com uma empresa especializada
em design, que j& tivesse conhecimento prévio em informag&o ao publico no transporte publico, e que
pudesse auxiliar em questbes que ndo foram solucionadas anteriormente. Foi nesse momento que se teve
0 maior salto qualitativo, mudou-se por completo a estrutura dos trés produtos. As nogdes técnicas de
criagdo de mapa e o conhecimento das hierarquias existentes nas informagdes foram o ponto chave que
permitiram uma explicagdo simples e direta aos designers do que se esperava na concepcao final dos
mapas e tabela de horério.

Especializar na alteragdo do processo de elaboragéo da informacao ao publico, a partir do conhecimento
técnico, tanto do desenho de rede quanto do desenvolvimento da informagdo permitiu a unido entre os
engenheiros que desenvolvem a rede de transporte e 0s designers que criam a informacéo. Isso foi
possivel devido a intermediacdo de quem detém a base do conhecimento de ambos os lados e consegue
traduzir termos técnicos de cada um dos dois mundos para que a integracdo dos conhecimentos resulte
no melhor produto.

Uma informagdo de qualidade potencializa o uso do transporte publico e a falta dela pode gerar
consequéncias de médio e longo prazos. Por isso reforcar a importancia de uma informacao de
qualidade, que seja elaborada ndo sé por designers, mas também com a participacdo dos engenheiros
envolvidos no desenvolvimento dos sistemas de transporte garantem um produto de exceléncia e um
salto qualitativo para os utilizadores do transporte publico.
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02

Agrupamentos de Escolas
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Figura 41: Distribuicao espacial dos agrupamentos de escolas do concelho de Lisboa. Fonte: Trenmo, 2022.
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Apoio a Mobilidade Escola
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[Av. Dr. Augusto Castro
| Horario previslo na paragem| 7:57| 8:07
| Hordrio previsto chegada a escola] 8:09] 819

Av. Joso Paulo II 3710
Horario previsto na paragem| 7:52[ 8:07
Horario previsto chegada a escola| 8:08] 8:23
Av. Paulo VI 2217
Horario previsto na paragem| /:54| 8:09
Hordrio previsto chegada a escola| 8:08] 8:23
3716 [ r) 759 759 793

Hordrio previslo na parager| /- :
[ Horario previsto chegada a escola] 8:08] 8 nq | 519 [823]

[Av. Paulo VI / R. José Patrocinio 3720
Horario previsto na paragem| 7:55| 8:10

| Horario previsto chegada a escola| 8:08] 8:23
Av. Ucrénia 3616
Horério previsto na paragem| 8:06
[ Torario previsto chegada a escola| 8:17
Av. Vergilio Ferreira (Fundagao Oriente) | 3610
HOFario previslo na paragern.
Horério previsto chegada a escola

Az. Veigas [12518]
Hordrio previsto na paragem
Horario previsto chegada a escola

B. Alfinetes [ 3722 FTENRE
TIOrario provisto na paragem| 800 8:15
[ Hordrio previsto chegada a escola| 6:08| 8:23 |

Horério previsto na paragem| 7:46| 8:01
Hordrio previsto chegada a escola[ 8:08] 8:23

Bela Vista (Centro Comercial) | 3606

Hordrio previsto na paragem| 747 8:02
Horario previsto chegada a escola| 6:08| 823
C. Comercial Olivais EE3 759 (759

Horario previsto na paragem| /49| /59

Horério previsto chegada a escola| 8:09 8:19
Cg. Cruz Pedra

Horario previsto na paragem| 7:51| 802
Horario previsto chegada a escola| 800 8:11

Cg. Grilo [XXEA 742 759 759 742) 34B 759
HOAro provisio na paragem| 7:56 7:56 | 807 &:11] 8:14] 817

Horario previsto chegada a escola] 7:59] 8:00[ 8:11] 8:14[8:17] 821
1 g

Cg. Lajes

Hordrio previsto chegada a escola| 8:00] 8:11
Cemitério Alto S. Jodo 11702

Hordrio previsto na paragem| 7:46| 8:01
Hordrio previsto chegada a escola| 7:59] 8:14|

[Ese. D. Dinis 89911
[ Horario previsto na paragem| 7:59| 8:09

| Hordrio previsto chegada a escola| 8:09] 819

Esc. Marvila 3704
Torario provisto na paragem| 7:58 8:13

| Hordrio previsto chegada a escola] 8:08] 823

Estac3o Sta. Apolonia

HOrario previsio na paragem| 7:

Forario previsto chegada  escola 8:00] 811 | 521 |

Estr. Chelas 83112

Horario previsto na paragem| 8:09
| Hordrio previsto chegada a escola| 8:17
[Estr. Marvila / Az. Alfinetes [12521
[ Horario previslo na paragem| /:50] 8:05
Horario previsto chegada a escola| 7:56] 8:11
Madre Deus (Museu Azulejo) | 9807 [20) 759 759 142 759
Torario previsto na paragem| 7:

2| 7
Hordrio previsto chegada a escola] 7:59 suul 811 8|4[ uz1|

89903
Hordrio previsto na paragem| 7:57 [ 8:07
Horério previsto chegada a escola] 8:09] 8:19

. Broma 3603
Horario previsto na paragem| 8:07
Forrio previsto chegada a escola] 17|

Hordrio previsto na paragem| 8:08

| Horario previsto chegada & escola| 8:17
[Lg. Ledo 11118
Horario previsto na paragem| /:40| /.54
Horario previsto chegada a escola] 7:59] 8:14.
Marvila (12522 BT

TIOrario previsto na paragem| 7:49 | 8:04
| Hordrio previsto chegada a escola| 7:56 8:11]
Mercado Xabregas 8322

Hordrio previsto na paragem| 8:11

Horério previsto chegada a escola| 8:17
P! g

Hordrio previsto na paragem| 8:01
Horario previsto chegada a escola] 6:17
Olivais (Centro Civico) E2EE) 759 (759
Horario previsto na paragem| /47| /57
Hordrio previsto chegada a escola| 8:09] 8:19
Olivais Sul
Hordrio previsto na paragem| 7:46

[ Horario previsto chegada a escola] 809] 8:19]

Pe. Chile 522
Horaio previsto na paragem| 741 7:56
| Hordrio previsto chegada a escola| 7:59] 8:14]

[Ps. Comercio T 501 EEJEIIEE)
Hordrio previsto na paragem| 7:40| 7:51]| 8:01

| Torario previsto chegada a escola| 8:00] 8:11] 821
Pg. Dr. Fernando Amado
Hordrio previsto na paragem|
Horario previsto chegada a escola
Pe. Eduardo
Horario previsto na paragem|
Horatio previsto chegada a escola
Paiva Couceiro 742 742
HOFario previsto na paragem| 7:44| 7:59
Hordrio previsto chegada a escola| 7:59] 8:14]
[ELRN (742 (759 | 759 [742) 348 [ 759
Tiorario previsto na paragem| 7:53| 7:53| 8:04] 808 8:12] 814
Horario previsto chegada a escola| 7:59] 8:00] 8:11] 8:14] 8:17] 8:21
R. A. José Pessoa 3721 L)
Hordrio previsto na paragem| 7:59
[ Tlorario provisto chegada a escola| 808 a:;z]

R. Bica Sapato [ 2103
Horario previsto na paragem| 7:48| 7:59] 8:10
Horario previsto chegada 4 escola| 8:00] 8:11] 8:21

R. Cidade Bissau (Metro) 8413
Horario previsto na paragem| /:52

02
Horario previsto chegada a escola| :09] 8:19

Horario provisto na paragem| 7:56| 8:05] 8:15] &:11
Horario previsto chegada a escola| 8:08{ 8:09] 8:19

[R Gualdim Pais _______[s3114JENT]

Hordrio previsto na paragem| :10

| Horario previsto chegada a escola| 8:17

R. Madre Deus 9805 4 9
Hordrio previsto na paragem| 7:51] 7:52| 8:03| 8:06] 8:13
Horario previsto chegada a escola| 7:59( 8:00] 8:11] 8:14| 8:21
R. Marvila 12520
Hordrio previsto na paragem| 7:49| 8:04
Hordrio previsto chegada a escola| 7:56

[R. Morais Soares [ s02
[ FOrario previsto na paragem| 7:43
[

Horario previsto chegada a escola| 7:59 | |

R. Morais Soares (Cemitério) | 7012
Tiorario previsto na paragem| 7:45| 8:00
| Horario previsto chegada a escola| 7:59] 8:14]

R. Pereira Carrilho [ 517
Hordrio previsto na paragem| 7:41
Torario previsto chegada & escola| 7:59] 8:
R. Salgueiro Maia ETAYY 793 759 759 793
Hordrio previsto na paragem| 7:51] 8:00] 8:10| 8:06
Horario previsto chegada a escola| 8:08] 8:09] 8:19] 823
R. Visconde Santarém 11110]
Horario previsto na paragem| 7:39

Horario previsto chegada a escola] 7:59| 814

Sul e Sueste |0 759) 1759 1759
Horario previsto na paragem| /:44| /55| 8:02

Torario previsto chegada a escola| 800] 8:11] 821

LE1EN 742 (759 (759 (742 34B | 759
Horério previsto na paragem| 7:54 7:55| 8:06| 8:09] 812 815

| Hordrio previsto chegada a escola| 7:59] 8.00] 8:11] 8:14] 8:1/] 821
Xabregas 8320
Hordrio previsto na paragem| 8:13
Torario previsto chegada a escola] 817 |

UM €O
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(Re)Desenho do Processo da Informacado no Transporte Publico

estagho oriente (@)

OLIVAIS SUL
8404 OLIVAIS (Centro Civico) OLIVAIS
8433

APOIO A MOBILIDADE ESCOLAR

C. COMERCIAL OLIVAIS
8435

ESCOLA EB23 R.coADE issay !
(Metro)
LUiS ANTONIO VERNEY
AV, MAR. GOMES DA COSTA
¥
1seL O CHELAS 5
89903 g
&
g
H
8
© AV.DR. AUGUSTO CASTRO w
89905 z
OLAIAS A O ADE g
BRATISLAVA H
PARQUE DA <
ALVALADE BELA VISTA
O Q Esc.D.DINIS
89911
O BELAVISTA
AV. MAR. ANTONIO SPINOLA
AV. || R SALGUEIROMAIA
= BELAVISTA ) UCRANIA STy
£ {Centro Comerclal) 3619 o
£ O AV. PAULO VI
8 AV. JOAD
g i PAULO Il
AREEIRO 3 B. ARMADOR FERNA:%o AMADO
< 3708
F o
PG. EDUARDO AV. PAULO VI/
4 MONDLANE R. JOSE PATROCINIO
3708
MARVILA
AV, AFONSO COSTA ) Le. BROMA AV. PAULO VI (Igreja)
3803 716
B. ALFINETES
O R. A Jost PESsOA
OLAIAS R. DINAH o
(Piscina) SILVEIRA QUEIROZ
8913 3702 O
LS CHELAS Q ESC. MARVILA
ALTO DO PINA ) B.SALGADAS O r.wara
OLAIAS o7 2
JARDIM ALAMEDA DOM 8921
AFONSO HENRIQUES O es MARVILA /
ESCOLA EB23 AZ. ALFINETES
| | Luis ANTONIO | = Az saLcapa o
83116 AZ.VEIGAS
ARROIOS B. MADRE DEUS
R. MORAIS 83107 | 83108 [o]
:gzllis ESTR. CHELAS () ESTR. MARVILA
83112
SALDANHA [ <2 R
POLO UNIV. PG-CHILE A
AJUDA B. MADRE DEUS &
83105 &
S
(el R. MARQUES OLHAO S
» 7010 83103 &7
i 5 & BEATO
u R. MORAIS SOAI R. GUALDIM PAIS CC. GRILO &
z "‘(c...‘?nf,is, 83114 MERCADO 8317
g 7012 XABREGAS
3 8322
s CEMITERIO SAO JOAO
= ALTO 5. JOAO N
11702
PENHA DE FRANGA AV. AFONSO lll SADREGAS
11704 8303
ANJOS ©C. LAJES PONTE XABREGAS
9801 8301
R.D.FUAS IGREJA MADRE DEUS
Rodimo (Museu Azulejo)
9903 807
R. MADRE DEUS
©G CRUZ PEDRA 9805
9813
CG STA. APOLONIA
GRAGA 2131
MARTIM R. BICA SAPATO
2103
MONIZ

SANTA

MOURARIA ESTACAO >
S APOLONIA

TA. APOLONIA
CASTELO DE 2101
5. JORGE

ALFAMA

ALFANDEGA
(Terminal Cruzeiros)
8201

resTaurabores (@)

L]
“
. mEm
4501 Estratégla, Criatividade

& Gestio da Comunicagso
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(Re)Desenho do Processo da Informacédo no Transporte Publico

APOIO A MOBILIDADE ESCOLAR

ESCOLA EB23
LUIS ANTONIO VERNEY

CARREIRAS 34B E 793 COM MONITOR

HORA PREVISTA DE PASSAGEM. SUJEITA A CONDICIONAMENTDS.

OLAIAS
PARQUE DA
BELA VISTA
AV. MAR. ANTONIO SPINOLA
BeLAVISTA O G‘é‘m‘m“

{Centro Comercial)

AV. ALM. GAGD COUTINHO

B. ARMADOR
+
o
?

AV, CARLOS

PINHAD

3613
OLAIAS
(Plscina)
8913

ALTO DO PINA

08:00

OLAIAS
8921

AV, ALMIRANTE REIS

PENHA DE FRANCA

GRACA

3616

LG.CHELAS
3601

ESTR. CHELAS
83112

R. GUALDIM PAIS
83114

sio Joio

AV. MAR. GOMES DA COSTA

umiaiew
CHELAS
H
2
g
H
AV. CIDADE H
BRATISLAVA H
£
o] £
z
E
© BELAVISTA
R. SALGUEIRD
MAIA
o o p
AV.PAULO VI
AV, JOAO
PAULO Il
O
AV, PAULO VI /
R. JOSE PATROCINID
{ 0e:06 | MARVILA
LG. BROMA AV. PAULO VI (Igrej
e (o] (Igreja)
B. ALFINETES o
R.DINAH O RN [o} R. A. JOSE PESSOA
SILVEIRA QUEIROZ
O O
ESC. MARVILA
O B.saLcaDAS
ESCOLA EB23
LUIS ANTONIO
VERNEY © Az SALGADA
B. MADRE DEUS
83107 |
&
B. MADRE DEUS &
83105 &
&
i
Y?&
R. MARQUES OLHAO .\“’Q
3108 p BEATO
[ 0sa2 | CG. GRILO
8317
MERCADO
XABREGAS
8322
XABREGAS

8303

PONTE XABREGAS

8301

Rl

Estratégla, Criatividade
= Gestio da Comunicegho

[TR|EN[MO)
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(Re)Desenho do Processo da Informacado no Transporte Publico

APOIO A MOBILIDADE ESCOLAR

ESCOLA EB23

LUIS ANTONIO VERNEY

umidi o

1

ALFANDEGA (Terminal Cruzeiros) | 8201

08:00 08:11 08:22

AV. AFONSO Il | 11706

08:00 D815

AV, CARLOS PINHAD | 3613

08:18

AV. CIDADE BRATISLAVA | 3615

08:06 D08:21

AV. DR. AUGUSTO CASTRO | 89905

(o737 | e

08:08 0B:18

AV, JOAO PAULO I | 3710

08:08 08:21

C. COMERCIAL OLIVAIS | 8435

0B:08 08:18

CC. CRUZ PEDRA | 8813

08:00 08:11 08:22

CG. GRILO | 8317

0B:00 08:00 08:11 08:15 08:18 08:22

CC. LAJES | 2801

(o4 [ onas|

0B:00 08:15

CC. STA. APOLONIA | 2131

0B:00 0811 08:22

CEMITERIO ALTO S. JOAD | 11702

07:58  08:14

Le. CHELAS | sso1

08:18

L6. LEAD | 11115

(o0 v

08:00 08:15

MARVILA | 12522

07:55 08:10

MERCADO XABREGAS | sazz

08:18

OLAIAS | ss71

08:18

OLAIAS (Piscina) | 8e13

08:18

R. BICA SAPATO | 2103

(o740 | awo | oo

08:00 08:11 08:22

R. CIDADE BISSAU (Metro) | 8413

08:08 0818

R. D. FUAS ROUPINHO | sa03

08:00 08:15
R. DINAH SILVEIRA QUEIROZ | 3702

08:06 08:08 08:221 08:18

R. GUALDIM PAIS | 83114

08:18

R. MADRE DEUS | 9805

08:00 08:00 08:11 0815 O08:22

AV. PAULO VI 1 2217

08:06 0821

AV, PAULO VI (Igreje) | 3716

ESC. D. DINIS | s9s11

[ o)

08:08 08:18

SC. MARVILA | 3704

OLIVAIS (Centro Civico) | 8433

08:08 0818

OLIVAIS SUL | 8404

R. MARVILA | 12520

07:55 0810

R. MORAIS SOARES | 502

08:06 08:08 08:21 08:18 0B:06 08:21 08:08 08:18 08:00 08:15
AV. PAULO VI | RUA JOSE PATROCINIO | 3720 ESC. MARVILA | 3708 PC.CHILE | 522 R. MORAIS SOARES (Cemitério) | 7012
08:068 08:21 0B:06 08:21 08:00 0815 08:00 08:15

AV, UCRANIA (Fundagdio Oriente) | 3816

08:18

ESTAGAO STA. APOLGNIA | 2101

08:00 08:11 08:22

PG.COMERCIO | 5501

08:00 08:11 08:22

R. PEREIRA CARRILHO | 517

08:00 08:15

AZ.VEIGAS | 12518

07:55 D810

ESTR. CHELAS | sanz

08:18

PG. DR. FERNANDO AMADO | 3708

(osn [ |

0s:08 0818

R. SALGUEIRO MAIA | 3714

08:06 08:08 08:21 0818

B.ALFINETES | 3722

08:06 0821

ESTR. MARVILA | AZ. ALFINETES | 12521

07:55 08:10

PG. EDUARDO MONDLANE | 3706

08:08 08:18

R. VISCONDE SANTAREM | 11110

08:00 0815

B. ARMADOR | 3508

08:06 D08:21

IGREJA MADRE DEUS (Museu Azulejo) | saor

o752 Jor:s3 | osi0a | os.or J oeits |

08:00 08:00 0811 08:15 08:22

PG. PAIVA COUCEIRO | 3708

08:00 08:15

SUL E SUESTE | 4501

o742 | o753 | oac0s |

08:00 08:11 08:22

BELAVISTA | 3012

08:06 08:21

ISEL | #9003

08:08 08:18

PONTE XABREGAS | 2301

08:00 08:00 0811 08:15 08:18 08:22

XABREGAS | 8302

 07:54 | o7:55 | 00:08 | 0a:00 | 0a:14 | oa:17 |

08:00 08:00 08:11 08:15 08:18 08:22

BELA VISTA (Centro Comercial) | 3606

08:06 08:21

LG. BROMA | 3603

08:06
og:18

R. A. JOSE PESSOA | 3721

08:08 08:21

XABREGAS | 8320

0818

HORA PREVISTA DE . SUJEITA A CONDICIC

LEGENDA
Nome da Paragem | Nt Paragem

OOD

00:00 00:00 O00:00 00:00

[ e . 3 cmmm

ID Carreiras

Paragens

Hordrio de passagem nas paragens
Hordrio de chegada & escola
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(Re)Desenho do Processo da Informacédo no Transporte Publico

Apoio & Mobilidade Escolar 3 ' -

Escola Basica Telheiras
Servigo Carris

amai o

5917 5915
Tareja Lumiar,

5941
RProfFemanda ¢

Flar02 5937 i [eello Moser
EstiMiftar Az Tome Fato,_PAco Lumiar
Eecompioes)
{Escorpives} e ‘
Fla110 . L
14108
Wal Penteada  ppaid ey o 1

R zugénio &
Matvdar Armadas

1281 5813
Aufainha
DiAmélia
5811/5612
Fosp, Pulido
Valente

Ay Cidade
Praga iLispolis)

12833
R Virgllio Martinho

12826
) A, Cidade Praga A Nagdes j:mz

sszv{
etio; Ws807/5808

:‘OOI 8
12803 Femando 50005 ’
¥ Namorz R Prof Francoco Ny

27 50015 Gentil fetr) S
= i Esc Telheiras 50011/
2022 E5c Camide o1y 4_
/ Carnice (Metro) Telhelras i
2 amss
Grane
letr
Campo Grande - Pc. Alvalace (Esc.
A Brael Eugenic Santos)
Laranyein
10813 . o i "
Colégia Miltar Guia do utilizador 03 Idenificar a paragem de saida
(5% Mol 01 Definir a paragem de entraca
Ay Urug 158 955
T e 1o umiar
150012 250011
i Wieherss
Santaréin 10807 Qn ?m
Calhariz £ompo vrande wetrs)  Wiortinha
- Hsaont o012
Tieiheices Wielbeicas
Foriria previsto chegads 3 cwcols
o1 1
A3 M, . e T
Jobos st Entrecampos
Teherss eheras
L e 5509 illlll
¥Catmper Giarule Mty Ao o) Campe
ot P
Teheras
Boa Viagem!
Apoio a Mobilidade Escol
polio a Mobilidade cscolar amarelo
Escola Basica Telheiras
Servico Carris
Campo Grande (Metro) [ss07 21 [lgreja Carnide EFEPH 767 R. Eugé
Horario previsto na paragem| 7:37 Horario previsto na paragem| 7:40 Horario previsto na paragem|
Forario prevista chogada § escala] 747 Haririo previsto dgada & ecala| 748 Foraiio previsio chegada & ewcola)

[igreja Lumiar

R-F. Goorgo (R. Danisl Santa Rita) 50034
Horario previsto na paragem
Foréiio previsto chegads 3 excola|

R.F. Lopes Graga / R. César Oliveira 5953
Horario provisto v paragem|

Hordrio previsto chegada 3 excola
[Inst. Ricardo Jorg 5815 R. Fernando Lopes Graca
Florkiio previta na paragem] 7:42
Horario previsto chegada 3 escola) 747
Campo Grande (Metro) [Inst. Ricardo Jor
Horano prevista nia paragem| /:34 Horario previsto na paragem| /35

Horario previsto chegada 3 escols| 747, Horario previsto chegad:

HorBilo previlo na paragem
Foratio previsto chegada a escola|

R_Fernando Namars

Horirio previsto na paragem| /:31

Horario previsto na paragem|
Horario previsto chegada a escola] 7:40] 7.50)

Forano previsto chegada & escola

Horario previsto na paragem)
Horario previsto chegada & escola)

[Av. Rainha D. Améli B35 747 Carnide (Metro) [12822[EE0] [Lumiar I
Horaio previts na paragem| 7:41 HGTao prevista nia paragem | 7:20 Horario prevista na paragen|
Tiorario previsto chegada a ascola] 7:47] Horario previsto chegada 3 escola| 7:50) Horario previsto chegada 3 escolal

Cumiar - Av. Padre Cruz

R. Frederico George

500:
Horario previsto s paragem|
Forarto pravisto chegada  escol|

R Manuel Marques.

5
Harario previets na paragen|
Forfiio provisio chegads  escola)

5915
Forario prevista na paragem
Horirio previstc chagada & oscola)

R. Prof. Fernando F

Tiorario prevists na paragen|
Harério previsto chegada  escolal

Tiorario previsto na paragem|
Horario previsto chegads a escola

[Paco Lumiar

Fiorarto provinta o paragar
Fiorario previsto chegada 3 escar)

Pago Lumiar

5:
Forarlo prevista na paragem
Hrario previsic chegada & escala)

[Paco Lumiar
Tioraric previsto na paragem
FGrario provito chagada & scara)
Pg. Alvalade (Esc. Eugénio Santos) 1
Horarlo prevista na paragem
Flordrio previsto chegada 3 escal)

R_Prof. Orlando Ril

ForBiio previsto n paragem
Forario previsto chegada a escola|

747 747
%0 na paragem| 725 734|

[Pontinha

R-Rainha D. Luisa Gusmao

FIorario prevista i parage| FarAiio previsto v paragen|
Tiorario provisto chegada & escola

R_Rio Tejo T1a106
Horario previsto na paragem|

Forario previsto chegada a escola)

Pontinha (Metro)

[QtaConchas ] R Virgilio Mat [ 12833
Fiorario previsto na paragem Torario previsto na paragem|
Forario previsto chegada & escola| Fiorano previsto chegada 3 escola

Sarra Luz JRERLNY 747 747

[T 767
Horario previsto na paragem| 7:33)
FGiBilo previsto chegads 5 excola)

Foraiia previsio chagads  excolal 740)

Torario previsto na paragem| 7.39
Foraito provisto chegaa  ascola Forario prewsto chogada & escala

Horario prevista na paragem|
Forario previsto chegada & scoa)
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(Re)Desenho do Processo da Informacado no Transporte Publico

APOIO A MOBILIDADE ESCOLAR
A 3
ESCOLA BASICA T AT
TELHEIRAS e .
i Ui Pomeomr e
i R. nr:‘.‘ g PARQUE QTA
o ouias
Sl 5943 HELLY HORe R.FERNANDO. o £ 008 LILASES
M am.conces
[o] IR Danlel Sants Rits) R
o paoke cauz
semraLuz o
R, FREDERIGO GEORSE
o Q AZ SERRADD R RS
e e D. LUISA GUSMAD
este. LA ]
. c0ADE PRAGA ARMINGO RODRIGUES
{Escorpifes) o Lispolls) A s 50032 Ros0l
e o2
» M. MaRavES
o
MAL PENTEADA 5937 5 ‘Llim;&- :m INST. RICARDO
50028 N
¥
o norTa nova 1 pror. o o
o COELHO AV. RAINHA HOSP. PULIDO.
PONTINHA (3 26 D. AMELIA VALENTE
8 15812
AV.CIDADEPRAGA  R.EUGENIO (. NAGDES aroran O §IR
b SALiAOR hioxs o i
Soi
et o cawroomoe
fon

R VIRGILIO

MARTINHO.

R.PROF. JORO

BARREIRA
500

cREsA camoe & FERuANDO
V. DR, MARIO SOARES. ESTR, DA GORROA -
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(Re)Desenho do Processo da Informacédo no Transporte Publico

APOIO A MOBILIDADE ESCOLAR
ESCOLA BASICA TELHEIRAS

HORA PREVISTA DE PASSAGEM. SUJEITA A CONDICIONAMENTOS.

umaieo

CAMPO GRANDE (Metro) | 5807

07:37 |

07:48

IGREJA CARNIDE | 12823

o7:40 |

07:48

R. EUGENIO SALVADOR | 12830

o1 J or:éz

07:39  07:52

CAMPO GRANDE (Metro) | 5808

07:58 07:59

IGREJA LUMIAR | 517

R. F. GEORGE (R. Daniel Santa Rita) | 50034

07:59 07:58
ALTO FAIA SUL | 50024 CAMPO GRANDE (Metro) | 5809 INETI | 5935 LOPES GRAGA/ R. CESAR OLIVEIRA | 5953
= or:38 | o7:50)
07:50 07:58 07:51 07:50 07:50 07:58

AV. CIDADE PRAGA | 12626 CAMPO GRANDE (Metro) | 5825

07:50

AV. CIDADE PRAGA (Lispolis) | 12818 CAMPO GRANDE (Metro) | 5827

INST. RICARDO JORGE | 5815

o7:42

07:48

INST. RICARDO JORGE | 5823

R. FERNANDO LOPES GRAGA | 5851

07:48

o734 (o740 or-¢7 [orss|
07:39 07:50 07:52 07:48 07:50 07:51 07:59
AV. NAGOES UNIDAS | 50022 CAMPO GRANDE NORTE | 5805 LG.LUZ | 12803

07:38  07:52 07:50 07:48

AV. RAINHA D. AMELIA | 5613 CANIDE (Metro) | 12822 LUMIAR | 5840
(or4a] ore]

07:48 07:50 07:58

R.F. GEORGE / R. ALEXANDRE CABRAL | 50028

07:50

R. FREDERICO GEORGE | 50033

07:58

AV.ROMA (Piscina) | 307 COLEGIO MILITAR (Metro) | 10813

o7:28 07:36 |

07:50 07:48

LUMIAR - AV. PADRE CRUZ | 5015

07:59

R.MANUEL MARQUES | 5835

07:59

AV.ROMA / AV.EUA | 203 [ESC. CARNIDE | 12827

07:32 07:43

07:50 07:48

MAL PENTEADA | 14110

07:38 07:52

R. PROF. FERNANDO FONSECA | 50013

or:éa] or. Jor:st ]

07:50 07:51 07:59

AV.URUGUAI | 10013 ESC. PEDRO SANTAREM | 10835

07:48 07:48

PAGO LUMIAR | 5948

07:59

R. PROF. FERNANDO MELLO MOSER | 5941

07:50

AZ. POCO BAIXO | 5918 [ESC. RAINHA D.LEONOR | 101

07:59 07:50

PAGO LUMIAR | 5054

R. PROF. FRANCISCO GENTIL (Metro) | 50005

7:46 J o740 | o7:50 ] o7:56 |

07:48 07:50 O07:51 07:59

AZ.SERRADO | 12831 ESC. TELHEIRAS | 50018

07:28 | o7:37 o7:45 |

07:39  07:52 07:48

07:59

R. PROF. JOAD BARREIRA | 50010

 o7:37  o7:40 | 07:49 | 07:57

07:38 0750 0752 07:58

AZ.TORRE FATO | 5837 ESTR.LUMIAR | se18

07:59

PG. ALVALADE (Esc. Eugénio Santos) | 108

o7:35

07:50

R. PROF. ORLANDO RIBEIRO | 5943

B. HORTA NOVA | 12811 ESTR. MILITAR (Escorpides) | 14102

07:30 |  o7:41
07:38 07:50 07:52 07:39  07:52

PONTINHA | 13808

07:2 J o7:20

07:39  07:52

R. RAINHA D. LUISA GUSMAO | 5918

07:58

B. PADRE CRUZ | 14108 HOSP. FORGAS ARMADAS | 5845

o0 Jors|

07:38  07:52 07:50

PONTINHA (Metro) | 13913

07:20 | 07:26

07:38 07:52

R.RIOTEJO | 14108

 07:25 J or:34)

07:39  07:52

B.S. MIGUEL - AV. ROMA | 201 HOSP. JULIO MATOS | 11301

o7:31 07:36 |

QTA. CONCHAS | 5004

R. VIRGILIO MARTINHO | 12833

 07:33 J o7:44

07:50 07:50 07:59 07:39  07:52
CALHARIZ | 10807 HOSP. PULIDO VALENTE | ss11 QTA.LUZ | 12801 SERRA LUZ | 14104
or:33 |

07:48 07:48 07:48 07:38  07:52

CAMPO GRANDE - AV. BRASIL | 5707 HOSP. PULIDO VALENTE | 5812

07:50 07:59

R. ARMINDO RODRIGUES | 50032

07:50 07:58

LEGENDA

Nome da Paragem | Nt Paragem

D@ oo

10:¢ Horério de passagem nas paragens
0000 00:00 00:00 00:00 00:00  Horério de chegada a escola

mEm

Razio
iy

. Crlatividade
Comunicacso
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