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“- Vocé poderia me dizer, por favor,
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- Tudo depende muito de onde vocé quer chegar, respondeu o gato.”
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RESUMO

PEREIRA, Clauciane Vivian. A sinaliza¢do viaria da ilha de Santa Catarina —
uma anélise sob a 6tica do turista. 2009. Dissertacdo (Mestrado em Design
e Expressdo Gréafica) — Programa de Pds-Graduacdo em Design e Expressdo
Gréfica, UFSC, Florianopolis.

A sinalizagdo surge como um processo de veiculagdo de informacdes
destinado a suprir as necessidades bésicas de orientacdo do usuério
eventual e, por este motivo, vinculada ao fomento do turismo. Condigédo
gue se manteve até 0 momento em que, o ganho de complexidade do
cenario urbano, aumenta a dependéncia e demanda do usuario por
informacdes. Neste contexto, o design de sinalizacdo (uma subérea do
design da informacdo e esta, por sua vez, uma area do design gréafico)
passa a ter um crescente papel na experiéncia de uma destinacao turistica,
ganha importancia e relevancia social. Deste modo, o objetivo desta
dissertacdo €, justamente, analisar a efetividade da sinalizacdo viaria da
ilha de Santa Catarina, sob o enfoque do turista. Sendo assim, a partir da
construcdo de uma pesquisa qualitativa, pode-se descrever e interpretar a
opinido de um subconjunto de turistas quanto aos fatores relacionados a
efetividade dos sistemas de sinalizacdo (conforme parametros citados por
Aicher e Krampen (1995), Berger (2005), Berger e Bosio (2005), Calori
(2007), Dugdale (2005) e Gibson (2009) e diretrizes ordenadas no manual
brasileiro de sinalizacdo), entre eles: as caracteristicas das vias; a
capacidade de visualizacdo e a legibilidade dos sinais de transito; a
padronizagdo, dimensionamento e posicionamento (tanto dos elementos
visuais que compdem as placas quanto das proprias placas); a suficiéncia
relacionada a hierarquia e continuidade (tanto da quantidade de
informacdo de cada placa quanto da propria quantidade e posicionamento
das placas ao longo da via); a clareza em relacgdo a transmissdo da
mensagem; e ao tempo de reacdo e tomada de decisdo do motorista.
Portanto, como principal contribuicdo desta investigacdo, considera-se o
enfoque e destaque dado a progressdo historica, do desenvolvimento aos
fundamentos do design de sinalizacdo viaria. E, como mais importante
resultado, o parecer positivo de 68% da amostra entrevistada, indice que
atesta a efetividade da sinalizacdo. Bem como, os depoimentos daqueles
gue desaprovam a sinalizacdo da capital e apontam os aspectos ambiguos
do sistema de sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina.

Palavras-chave: sistemas de informacdo; design da informacao; design de
sinalizacdo; turismo.



ABSTRACT

PEREIRA, Clauciane Vivian. The traffic signs of the Island of Santa
Catarina, under the focus of the tourist. 2009. Dissertation (Master’s
Degree on Design and Graphic Expression) —Post-Graduation Course on
Design and Graphic Expression, UFSC, Florianopolis.

The signage arises as an information process designed to supplies the
basic needs of any users orientation and in this sense, linked to
promotion of tourism. Condition that remained until the time that, the
gain of complexity of the elements that make up the urban landscape,
increases dependence and user demand for information. In this context,
the signage design (considered a subarea of the information design and
this, in turn, an area of the graphic design) acquires an increasing role in
the experience of a tourist destination and has been gaining importarnce
and social relevance. Thus, the proposal of this dissertation is analyse the
effectiveness of the traffic signs of the island of Santa Catarina, under the
focus of the tourist, In this way, from the construction of a qualitative
research, can be describead, understood and interpreted the assessment and
review of a subset of tourists as factors related to the effectiveness of
signage systems (as the parameters cited by Aicher and Krampen
(1995), Berger (2005), Berger and Bosio (2005), Calori (2007), Dugaale
(2005) and Gibson (2009) and guidelines on the Brazilian’s Manual of
Traffic Signs) including: the characteristics of routes, the ability to preview
and legibility of the traffic signs, stanaardization, sizing and positioning
(both of visual elements that make up the sign as their own sign); the
sufficiency related to hierarchy and continuity (both of the quantity of
information of each sign as the amount and positioning of the signs along
the route); clarity regarding the transmission of the message, and reaction
time and driver's decision-making. Therefore, the main contribution of
this research, it’s the focus and emphasis of the historical progression, the
development of the funadamentals of the signage design. And as more
important result, the positive opinion of 68% of the sample interviewed, a
rate that certifies the effectiveness of the signage. As well as, the
testimony of those who disapprove the capital’s signage and indicate the
ambiguous aspects of the signage system of the island of Santa Catarina.

Key-words: information systems, information design, signage design,
tourism.
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1.  INTRODUGAO

O aparecimento do turismo moderno na forma como se conhece
hoje ndo foi um fato isolado e sim condicionado as mudangas
econbmicas, sociais e culturais, e ao desenvolvimento tecnoldgico —
aplicado, sobretudo, aos meios de transporte e a infraestrutura urbana.
Como um fenémeno social, cultural e econdmico, a atividade turistica
compreende uma visao que busca um entendimento integral dos
efeitos do mercado, por isso, com o0 passar dos anos, vem exercendo
um importante papel perante o setor terciario, sendo vista como um
novo modelo para a diversificagdo econdmica de uma destinacao.

Consequentemente, 0 turismo apresenta-se Ccomo uma
oportunidade estratégica de desenvolvimento da economia de uma
regido, como no exemplo da capital catarinense, cujos pontos de
partida para a expansdo econdmica foram:

1. a transformacdo do cenario urbano, marcada por uma sucessao

de obras que deram visibilidade a cidade (entre elas, a

construcdo da BR-101, a instalacdo da Universidade Federal de

Santa Catarina e da ELETROSUL Centrais Elétricas S/A, na

década de 1960, sequidas dos aterros das baias norte e sul, em

1972); e

2. as caracteristicas da economia florianopolitana (afastada da
industrializacdo tradicional e dependente da importacdo de
produtos de outras cidades e estados), com poucas
possibilidades de crescimento.

Mundialmente, na década de 1990 tornou-se clara a intencéo
das cidades em se transformar em centros para 0 turismo e
convengdes. Assim, a partir do momento em que a atividade turistica
ganha forga, cresce com ela todo o conjunto de servigcos relacionados
ao turismo, onde se encaixam a implantacdo e manutencgdo dos postos
de informacéo turistica e dos sistemas de sinalizagéo.

No final do século XX, a demanda por sistemas de sinalizacdo
mais abrangentes cresceu na mesma medida em que as facilidades
(como a evolugdo dos sistemas de transporte, a proliferacdo das auto-
estradas e o0 aumento da mobilidade social) estenderam-se
rapidamente. O que, conforme Gibson (2009), fez com que os
visitantes passassem a requerer sinais graficos mais sofisticados e
pontuais, para encontrar um caminho nos cada vez maiores e mais
complexos espacos publicos.



Dentro deste contexto, conforme o Instituto Brasileiro de
Turismo — EMBRATUR -, Departamento Nacional de Transito —
DENATRAN —, e Instituto do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional
— IPHAN — (2008) !, um sistema de sinalizacdo passa a ser considerado
um veiculo de primordial importéncia quando, oferece as informacdes
que reforcam o senso de posicionamento e o reconhecimento espacial,
alem de suprir as necessidades basicas de orientacdo para
deslocamentos em locais e vias desconhecidas.

Para Gibson (2009), quando as pessoas ‘navegam’ por um lugar
pela primeira vez, enfrentam uma série de decisdes relacionadas a
maneira com que seguem um caminho até o destino pretendido. Em
cada fase deste processo, 0 visitante tem que tomar decisGes baseadas
nas informacgfes disponiveis e prontamente visiveis. O trabalho do
designer (como o profissional que manipula e arranja todo o
vocabulario visual que compde 0s sinais e mensagens de um sistema
de sinalizacdo) é apresentar essas informacdes comuns aos espacos
publicos no sentido de facilitar a experiéncia de um visitante,
tornando-a o mais simples e sem esforgo quanto o possivel.

Assim, embasado no estudo dos elementos visuais que compde
0 vocabulario utilizado na concepc¢édo dos sistemas de sinalizacdo, das
diretrizes estabelecidas pelos 6rgdos responsaveis, das condicionantes
relacionadas ao processamento do conteudo informacional e ao
contexto de uso dos sistemas de sinalizacdo, desenvolveu-se esta
investigacdo cujo objetivo € qualificar o sistema de sinalizacdo viaria
da ilha de Santa Catarina (quanto ao cumprimento dos efeitos
desejados: orientar, direcionar e auxiliar o usuario no alcance dos
destinos pretendidos). E, como considera-se, que 0s sistemas de
sinalizacdo estejam entre os agentes propulsores da atividade turistica,
busca-se conhecer a avaliagdo do turista.

L INSTITUTO BRASILEIRO DE TURISMO; DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO; INSTITUTO
DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL. Guia Brasileiro de Sinaliza¢do Turistica.
Disponivel em: <http://institucional.turismo.gov.br/sinalizacao/conteudo/principal.html>.

Acesso em: 2 ago. 2008.
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1.1 JUSTIFICATIVA

Para a maioria das pessoas na cidade moderna, sentir-se
completamente perdido é talvez uma experiéncia bastante rara.
Constantemente, somos apoiados pela presenca de outras pessoas, por
mapas, pelos sinais de transito, pontos de Onibus, entre outros. Mas,
segundo Gibson (2009, p. 14), “uma vez desorientados, a ansiedade e,
até mesmo, o terror que esta situacdo desencadeia, nos revela a
proximidade dessa sensacdo — a de desorientacdo — ao nNosso senso de
equilibrio e bem-estar”.

Opinido corroborada pela EMBRATUR, DENATRAN e IPHAN
(2008)?, que déo énfase ao comportamento do usuéario eventual:

De um modo geral, a partir do momento em que o turista se
afasta dos arredores de seu domicilio, comeca a se deparar
com situacdes que ndo lhe sdo habituais e que requerem
atendimento especifico. Isso ocorre, principalmente, devido
a perda de referéncias, tais como paisagens, ruas, pragas,
edificacbes, equipamentos urbanos e elementos de
sinalizacdo aos quais estd familiarizado em seus
deslocamentos cotidianos.

Tais referenciais, se ndo supridas por outros dispositivos ao
longo do percurso e nas areas visitadas, tendem a gerar
inUmeros problemas que podem comprometer a qualidade
da viagem e, em casos extremos, influenciar na decisdo de
nao mais retornar aquelas localidades.

Verifica-se, dessa forma, a relevancia da sinalizacdo na atividade
turistica, como elemento fundamental no processo de comunicagéo
com o turista. Assim, um sistema de sinalizacdo turistica e de acesso
efetivo pode ser considerado como um relevante fator no
desenvolvimento do turismo, proporcionando ao turista seguranga na
realizacdo do seu deslocamento durante sua permanéncia em uma
destinacdo, facilitando o acesso aos principais atrativos turisticos e a
infraestrutura urbana.

2 INSTITUTO BRASILEIRO DE TURISMO; DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO; INSTITUTO
DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL. Guia Brasileiro de Sinalizacdo Turistica.
Disponivel em: <http://institucional.turismo.gov.br/sinalizacao/conteudo/principal.html>.

Acesso em: 2 ago. 2008.



Dessa forma, esta pesquisa se justifica, pois de acordo com
registro de Corréa (2005) a ilha de Santa Catarina j& na decada de
guarenta — mesmo sem que se conhecesse realmente como e 0 que
explorar — expressa as primeiras preocupacgdes em relacdo ao potencial
turistico da regido, hoje considerado uma das atividades econémicas
de maior relevancia social para a cidade, movimentando cerca de 907
milhGes de reais entre 0s meses de janeiro, fevereiro e margo de 2008
conforme dados divulgados pela Santa Catarina Turismo S.A — Santur
— (2009, p. 6), empresa vinculada a Secretaria de Estado de Turismo,
Cultura e Esporte.

Além disso, o enfoque dado a este projeto pode ser considerado
original por conta da aparente caréncia de modelos com o mesmo
objetivo, ou seja, analisar a efetividade de um sistema de sinalizagéo
sob a perspectiva do turista. E por fim, € viavel, mas néo trivial, pois
denota a necessidade de uma pesquisa cientifica que considere um
publico especifico e se limite a analise do sistema de sinalizacdo viaria
da ilha de Santa Catarina.

1.1.1 Pertinéncia do tema ao Programa de P6s-Graduacéo

Para o /nternacional Council of Graphic Design — |COGRADA
(2008) o design grafico é uma atividade interdisciplinar que envolve a
concepcéo, a elaboracdo, o desenvolvimento e execucdo de sistemas
visuais. Entre as possiveis habilitacbes da profissdo se insere o design
da informacdo, area em que o0s designers atuam em sistemas de
informacédo e comunicacdo analdgicos e digitais, na gestdo e producao
da informacdo, visando a otimizacdo dos processos de aquisicdo e
gerenciamento da informacéo visual.

Com o aumento dos estimulos e a complexidade dos ambientes,
0 planejamento daquilo que deve ser informado torna-se
indispensavel, assim como a necessidade de que o entorno seja pro-
ativo, sistematicamente planejado e visualmente unificado. Como
consequéncia desse contexto, o design grafico e uma de suas
especialidades: o design grafico ambiental — ou seja, o design de
sinalizagcdo —, surge como uma das ferramentas capazes de fazer com
gue o ambiente seja mais Util aos usuarios.

Considerando que a sinalizacdo pode ser um sistema de
orientacdo que gerencia, compOe e organiza visualmente os elementos
necessarios a informacdo e movimentacao, justifica-se a relacdo da
area de concentracdo — Design grafico — e linha de pesquisa — Gestéo
estratégica do design grafico — com o tema proposto nesta dissertacéo.
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1.2
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OBJETIVOS

A seguir sdo descritos os objetivos empreendidos nesta pesquisa.

1.2.1 Obijetivo Geral

Examinar a efetividade da sinalizacdo viaria da ilha de Santa

Catarina, sob o enfoque do turista.

1.2

1.3

2

Objetivos Especificos

Expor fundamentacdo tedrica sobre os seguintes pontos: Design
Grafico, Design de Sinalizacdo, Turismo, ilha de Santa Catarina,
e Demanda turistica;

. Identificar os aspectos e elementos necessarios a concepcao dos

sistemas de sinalizacdo viaria,;

iii. Compreender o processo de percep¢do da informacdo e da

orientabilidade num sistema viario;

. Verificar a existéncia e estudar os modelos utilizados para

andlise da efetividade dos sistemas de sinalizacdo; e
Esquematizar um instrumento de coleta de dados que avalie a
efetividade da sinalizacdo da ilha, de acordo com a opinido dos
turistas.

DELIMITACAO DA PESQUISA

Com base na amplitude do objeto de estudo — o sistema de

sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina —, considera-se como
limites para esta pesquisa:

1.

a determinacdo do campo de investigacdo - as proximidades do
aeroporto Internacional Hercilio Luz, a partir do Tunel Antonieta
de Barros (localizado no centro da cidade) até o inicio da rua
Vereador Osni Ortiga (na Lagoa da Conceic¢éo);

a definicdo da parcela da populacdo que se deve consultar — um
subconjunto de turistas usuarios do aeroporto; e

0 tempo de aplicacdo dos instrumentos de coleta de dados - o
final da temporada do verdo de 2009 (conforme descricao
completa no capitulo 3).

Com os dois eixos de interesse — 0s sistemas de sinalizacdo e a

atividade turistica — definidos pela delimitacdo, constrdi-se a estrutura
que os relaciona na fundamentacdo tedrica. Onde, mediante uma
pesquisa bibliografica e descritiva, pode-se analisar o vocabulario
visual utilizado na concepgdo dos sistemas de sinalizagdo, conhecer as
diretrizes internacionais e nacionais, confrontar os principais modelos



em vigéncia (americano e europeu), além de, por meio da aplicacdo do
método investigativo denominado Passeio acompanhado, comparar a
situacdo ideal (aquela determinada pelas diretrizes) a situacéo real (as
caracteristicas da atual sinalizacdo da capital catarinense). Em
decorréncia disso, identifica-se o conjunto de fatores relacionados ao
funcionamento e a efetividade dos sistemas de sinalizagdo e
esguematiza-se um instrumento de coleta de dados, com o intuito de
conhecer, interpretar e analisar a opinido do turista (visitantes
temporarios, que permanecem numa determinada localidade por
qualquer razéo, excecdo feita de trabalho) e, desse modo, qualificar o
sistema de sinalizacéo viaria da ilha de Santa Catarina.

1.4 ESTRUTURA DA DISSERTAGAO

Como todo trabalho cientifico, a estrutura deste documento
obedece aos padrdes metodologicos e académicos, além do conjunto
de normas estabelecidas pela Associacéo Brasileira de Normas Técnicas
— ABNT. Sendo assim, é composto por elementos pré-textuais, textuais
e pos-textuais.

De acordo com a norma NBR14724 os elementos textuais se
dividem em:

1. Introducdo — onde neste trabalho, ¢é feita uma breve
apresentacdo e contextualizacdo do tema proposto, seguida da
justificativa e da exposicdo dos objetivos (tanto geral quanto
especificos) empreendidos nesta pesquisa;

2. Referencial teorico — subdivido em trés topicos, cujo objetivo é
expor o contexto e bases que deram forma ao design grafico —
explorando as especificidades do design de sinalizacéo e,
principalmente do design de sinalizacdo viaria e urbana — e ao
turismo;

3. Materiais e meétodos — capitulo em que sdo descritos os
procedimentos relacionados a execu¢do da  pesquisa
propriamente dita;

4. Resultados — onde se apresenta, relaciona e discute o0s
resultados da realiza¢do da coleta de dados;

5. Considerag0es finais — que sintetiza os resultados obtidos com a
pesquisa.

Por fim, como elementos pOds-textuais apresentam-se: as
referéncias, apéndices e anexos.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico que fundamenta a construcéo deste estudo
aborda os temas: design grafico e turismo, com a finalidade de
relacionar e justificar o vinculo entre estas atividades, alem de tracar
um panorama conceitual das contribuicbes e responsabilidades do
design no que concerne ao planejamento e concepc¢ado dos sistemas de
sinalizacéo viaria e urbana.

2.1 DO DESIGN GRAFICO AO DESIGN DE SINALIZACAO

O objetivo do primeiro capitulo do referencial tedrico € expor a
evolucdo histérica da sinalizacdo e o0 contexto em que esta
especialidade do design grafico se tornou uma importante ferramenta
para, pelo menos, duas das necessidades basicas do ser humano — a
comunicacdo e a locomocado — e, principalmente, no contexto deste
projeto, para a atividade turistica.

2.1.1 As bases do design

As bases do design (tanto industrial, quanto grafico) comegcam a
se formar a partir dos reflexos da Revolucdo Industrial e por meio do
surgimento de movimentos como Arts and Crafts — na Inglaterra, na
segunda metade do século XIX — e a Deutscher Werkbund — na
Alemanha, em 1907. O primeiro, segundo Cardoso (2008, p. 83), busca

promover uma maior integracdo entre projeto e execucéo,
uma relacdo mais igualitaria e democratica entre o0s
trabalhadores envolvidos na producdo, e na manutencao de
padrdes elevados em termos da qualidade de materiais e de
acabamento [...] Embora ndo se opusesse ao uso de
maquinas, era uma Visdo que tendia a restringir a escala e o
ritmo de fabricacdo aos limites maximos do que a maquina
podia executar com perfeicdo e ndo aos limites maximos em
termos de quantidade ou velocidade.

Enquanto o Arts and Crafts manifestava-se a favor do design e
de um retorno aos oficios manuais em oposi¢do a producdo em massa,
a Werkbund — conforme Meggs (2009) —, reconhecia o valor das
maquinas e defendia o design como meio para atribuir forma e
significado as coisas feitas pela maquina.



Conforme Cardoso (2008, p. 123), Muthesius — uma das
principais vozes dessa associagcdo — reivindicava, entre outras coisas,
“uma relacdo mais estreita entre producdo industrial e um estilo
nacional”, o que justifica a crenca de que este tenha sido o primeiro
movimento voltado a promocdo do design como elemento da
afirmacao da identidade nacional. Para Muthesius e seus aliados, 0s
padrdes técnico e de estilo dariam aos produtos alemaes a supremacia
no mercado internacional, enquanto o design suscitaria 0 aumento das
exportacOes e da competividade.

Meggs (2009, p. 302) também coloca que “o grupo acreditava
gue a forma devia ser exclusivamente determinada pela funcdo e
desejava eliminar todo o ornamento. [...] Tanto a simplicidade como a
exatiddo eram demandas funcionais da fabricacdo mecanica e aspectos
simbdlicos da eficiéncia e poder industriais do século XX.”

Soma-se ao surgimento desses movimentos a criacdo — em
1919, na Alemanha — da Bauhaus, conforme Cardoso (2008, p. 135), a
escola de design que concretizou a idéia (propagada pela Werkbuna):
“a forma ideal de qualquer objeto deve ser determinada pela sua
funcdo, atendo-se sempre a um vocabulario formal rigorosamente
delimitado por uma série de convencdes estéticas bastante rigidas”.

A Bauhaus conseguiu se transformar, em menos de quinze anos
de funcionamento, no principal paradigma do ensino do design do
século 20. Tanto que apds o seu fechamento, em 1932, houve o0 que
Velho (2007, p. 19) considerou como “uma epidemia de escolas que
requeriam para si o titulo de sucessoras da Bauhaus’, principalmente
como consequéncia do desenvolvimento da economia americana, que
promoveu o amadurecimento do desenho industrial e o surgimento de
um novo fenémeno que influenciaria a atividade, o sty/ing — forma de
agregar valor estético aos produtos como estimulo ao consumo.

Em 1951, surge — em U/m — uma nova escola que se opunha ao
Styling americano e que, portanto, dava continuidade ao trabalho
interrompido da Bauhaus e, assim, pregava a padronizacdo dos objetos
e apostava na racionalizacdo e no racionalismo como fatores
determinantes para as solucdes de design. Como sua antecessora, a
escola da forma de U/m teve vida curta sendo extinta em 1968. Para
Cardoso (2008), mesmo apdés seu fechamento, U/m seguiu os padrdes
bauhausianos, ja que, no Brasil (e, em outros paises periféricos), a
experiéncia de implementacdo do ensino formal de design se inspirou
no modelo w/miano.
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A criacdo da Escola Superior de Desenho Industrial — ESDI —
(Que, por sua vez, tornou-se a matriz para a maioria das escolas de
design brasileiras), se deu pelo intercambio de docentes e pelo
envolvimento de ex-alunos da Escola de U/m. Conforme Souza (2009)3,
a ESDI *“encaminhou sua pedagogia e seu trabalho para o
desenvolvimento de meétodos e processos racionais e sistematicos,
coerentes com um projeto que se apresentava viavel e desejavel: o
desenvolvimento de tecnologia prépria e autbnoma.”

Embora o curso superior tenha reconhecimento oficial, a
profissdio ndo € regulamentada, assim, de acordo com Villas-Boas
(1999), os parametros que conduzem a atividade sdo fundamentados
no ambiente do ensino, talvez por esse motivo e por muito tempo, a
rigidez funcionalista defendida pela Bauhaus ndo tenha sido uma
influéncia restrita as suas sucessoras, mas um norte para o proprio
design e uma caracteristica que, atualmente, continua sendo
relacionada a atividade, embora de forma mais flexivel.

Sem entrar no mérito de toda a discussdo quanto a terminologia
ideal, adota-se nesta dissertacdo os termos: design para denominar a
area do conhecimento, design de produto e design grafico para as
habilitagcbes da profissdo e designer para denominar o profissional.
Dessa forma, pode-se considerar que o design grafico, termo cunhado
pelo tipografo americano, William Addison Dwiggins (para quem a
funcdo do designer grafico é apresentar uma mensagem de forma
clara, transmitindo as ideias principais sem que as menos importantes
deixem de ser percebidas, 0 que requer bom senso e anélise), pode ser
definido, de acordo com a Associacdo dos Designers Graficos do Brasil
— ADGBrasil (2000) —, como a atividade de planejamento de projetos
relativos a linguagem visual, que articula texto e imagem aplicados aos
mais variados suportes e situacOes e, ainda, compreende as nocdes de
projetos graficos, identidade visual corporativa, projetos de sinalizacao
e design editorial.

ldéia corroborada por Gomes Filho (2006, p. 28), que considera
gue o design grafico seja a “especialidade ou o campo de atuagdo que

$SOUZA, Pedro Luis Pereira de. Continuidade de uma idéia democrética.
Disponivel em: <http://www.esdi.uerj.br/novaesdi/p_plot2.shtml>. Acesso em: 31 out. 2009.



envolve a concepc¢do, a elaboracdo, o desenvolvimento do projeto e a
execucdo de sistemas visuais de configuracdo formal [...] assentada
predominantemente em substrato bidimensional [...] Cuida da geracéo,
tratamento e organizacdo da informacdo”. Twemlow (2007, p. 6),
acredita que o design grafico faz parte de todos os aspectos da vida
social, desde a etiqueta com os dados nutricionais de um alimento até
0s sinais que mandam parar 0s condutores das viaturas nos
cruzamentos.

Sob a dtica do ICOGRADA (2008, traducdo nossa)’, o design
grafico é “uma atividade interdisciplinar e de solucdo de problemas
gue combina sensibilidade visual com habilidade e conhecimento nas
areas da comunicacdo, tecnologia e negocios”. O mesmo Conselho
considera ainda que a atividade seja uma forma de traducdo de
variaveis - entre elas: a compreensao do produto ou servi¢co e metas do
cliente, seus competidores e publico alvo — em solucbes visualmente
criativas, por meio da manipula¢do, combinacdo e utilizacdo de
formas, cores, imagens, tipografia e espaco. Dessa forma, o designer
gréfico seria um profissional especializado na estruturacdo e
organizacdo da informacdo visual para o auxilio da comunicacdo e
orientacao.

Para Helfand (2009)°, o design grafico é

a evidéncia de uma flecha indicativa nos sinais de transito
ou a sua falta de clareza [...]. Design grafico é a complexa

combinacdo de palavras e imagens, numeros e gréaficos,
fotografias e ilustracdes.

Na visdo de Newark (2009, p. 6) o design grafico estd em toda
parte, explicando, decorando, identificando — impondo significado ao
mundo. Ele realiza diversas funcdes: classifica e diferencia, informa,
“atua em nossas emocdes e ajuda a dar forma aos nossos sentimentos
em relacdo ao mundo que nos cerca”.

* INTERNACIONAL COUNCIL OF GRAPHIC DESIGN ASSOCIATIONS. Definition of design.
Disponivel em: <http://www.icograda.org/about/about/articles836.htm>. Acesso em: 9 jul. 2008.
. Defining the profession.
Disponivel em: <http://www.icograda.org/about/about/articles836.htm>. Acesso em: 16 out. 2008.
® HELFAND, Jessica. What is graphic design?
Disponivel em: <http://www.aiga.org/content.cfm/what-is-design>. Acesso em: 20 mar. 2009.
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De acordo com Martins e Merino (2008) muitas divergéncias de
apontamentos podem ser encontradas em relacdo as aplicacbes do
design, por exemplo, Bahiana (1998) defende seis habilitacGes, entre
elas o design grafico. Mozota (2002) também considera que haja seis
habilitacbes, mas além do design grafico, considera o design da
informacdo. Ja Redig (2004, p. 58) vincula o design da informacéo ao
design grafico, assim como Frascara (2004), que divide o design
grafico — ou mais especificamente o design de comunicacdo visual,
como ele o denomina — em quatro areas basicas, entre elas o design da
informacao.

Para Frascara (2004), o design da informacdo € composto por
duas etapas: a organizacdo e o planejamento da apresentacdo visual
da informacdo, tarefas que exigem a capacidade de processar,
organizar e apresentar as informacdes verbais e nao-verbais. Ainda de
acordo com Frascara (2004, p. 130, traducdo nossa), “a organizagdo da
informacdo requer uma boa compreensdo de estruturas logicas e
processos cognitivos”, enquanto, “a apresentacao visual da informacao
exige um conhecimento sélido de legibilidade de simbolos, letras,
palavras, sentencas e textos, assim como extenso conhecimento da
capacidade informativa de imagens e sua articulacdo efetiva com 0s
textos”. O que configura as preocupacdes-chave do design da
informacéo: a percepc¢do visual, a acuidade e a compreensao.

Twemlow (2007, p. 106), sugere que o principio fundamental do
design da informacdo seja “construir um corpo de dados complexos
compreensiveis e imediatamente acessiveis as suas audiéncias”.
Enquanto para os autores Martins e Merino (2008), o design da
informacdo fundamenta-se na criacdo de condicOes favoraveis a
transmissé@o de mensagens, por meio da representacdo do maximo de
informac¢do em um minimo espaco.

Para a Sociedade Brasileira de Design da Informagédo — SBDI
(2009)° —,

uma area do design grafico que objetiva equacionar 0s
aspectos sintaticos, semanticos e pragmaticos que envolvem

® SOCIEDADE BRASILEIRA DE DESIGN DA INFORMA(}AO. Bem-vindos ao site da SBDI.
Disponivel em: <http://www.sbdi.org.br/>. Acesso em: 5 mar. 20009.



os sistemas de informacdo atraves da contextualizagéo,
planejamento, producdo e interface grafica da informacéao
junto ao publico alvo. Seu principio basico € o de otimizar o
processo de aquisicdo da informacéo efetivado nos sistemas
de comunicacdo analdgicos e digitais.

Dessa forma, pode-se considerar que o design da informacao
seja uma sintese de funcéo, fluxo e forma. Como explica Meggs (2009,
p. 454). a primeira € uma necessidade utilitaria com a finalidade de
tornar as informacdes faceis de encontrar, ler, compreender e recordar;
enquanto o fluxo corresponde a logica sequencial das informacoes; e 0
terceiro, um artificio funcional que dirige o olhar em busca de
informacgdes. Assim, linha, forma, cor e tipo podem ser
sistematicamente combinados em ‘sinais visuais de trafego’.

Redig (2004, p. 62) menciona que um bom exemplo de
“informacdo analdgica util e disseminada, é a sinalizacdo de transito,
uma das primeiras manifestacdes do design da informacdo do mundo.”
Assim, como Redig, Martins e Merino (2008, p. 188), também vinculam
a criacdo dos sistemas de sinalizagdo ao design da informacao.

estética
cogni¢ao e comportamento
( ¢ stao da informacao
design design

de sinalizagdo da informagédo

Aamilinicarin
comunicacao

Figura 2.1 — Design grafico, como expertis do design; design da informagdo, como area do
design gréfico; e design de sinalizagdo, como subarea do design grafico
Fonte — desenvolvido pela autora

Dessa forma, o objeto de estudo desta dissertagdo — a
sinalizacdo — pode, entdo, ser considerado um produto de design da
informacdo concebido e planejado para orientar, informar e guiar a
decisdo de locomocdo e movimentacdo de usuarios (a pé ou em
veiculos) por meio da configuracdo da informacdo e de elementos
visuais.

2.1.2 A influéncia de Otto Neurath

Aicher e Krampen (1995) consideram que o fator determinante
para o0 surgimento da sinalizagdo seja a explosdao do setor
automobilistico, no principio do século XX. Pode-se considerar que
desde entdo a sinalizacdo tenha sofrido influéncia direta do conceito
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do ‘Estilo Internacional’ — nome usado para descrever as tendéncias
essencialmente funcionalistas que dominaram o design entre as
décadas de 1930 e 1960 — e, principalmente, como menciona Lupton
(1986), por meio da acdo de Otto Neurath, um dos membros mais
radicais do positivismo logico e um dos fundadores do Circulo de
Viena.

Entre os anos de 1920 e 1930, o Circulo de Viena reuniu
filosofos que se opunham a Semiologia, de Ferdinand de Saussure (que
defendia que a linguagem é formada por signos arbitrarios que néo
precisam ser condizentes com a natureza) e concordavam com a idéia
de linguistica compativel com a realidade da fisica, proposta pelo
positivismo logico e, portanto — de acordo com Lima (2008, p. 37) -,
“analisavam a linguagem através da légica simbdlica de Gottlob Frege,
em um processo de valorizacdo de sistemas abstratos que espelhariam
a prépria natureza.”

Como socidlogo positivista, Neurath defendia a universalizagédo
da linguagem visual e acreditava que ela pudesse funcionar como um
sistema independente de comunicagdo — um idioma gréafico
internacional —, tendo comecado suas experiéncias no ambito da
linguagem pictérica em 1920, por meio da criagdo do originalmente
chamado Meétodo de Viena e conhecido como /nternational System of
Typographic Picture Education — [sotype — ou Sistema Internacional de
Educacdo pela Imagem Tipogréafica - Isotipo. Sistema que, somado a
iniciativa de Charles Bliss — quem deu inicio, em 1940, ao
desenvolvimento do Semantography ou Sistema Semantografico —,
reforca a crenca de que a simbologia seria a melhor e mais efetiva
ferramenta para dar e receber informagéo.

Antes de sua morte, em 1945, Neurath publica o /nternational
Picture Language, onde descreve detalhadamente o sistema /sotype,
composto por uma determinada configuracdo de simbolos
pictograficos projetados para serem auto-explicativos — para Neurath,
um modo intrinseco e neutro de expressdo. Lupton (1986, p. 50)
menciona que o0 /sotype “propds uma ponte entre o arbitrario,
construido e em constante transformacdo mundo das linguagens
verbais e o natural, fisico e trans-cultural campo da experiéncia visual.”

De acordo com Royo (2008, p. 54) Neurath afirmava que “os
simbolos estabelecem ligacBes, assim como as palavras estabelecem
divisBes”, por isso acreditava que o0s simbolos serviriam como
instrumento para comunicar conceitos complexos de maneira simples a
toda a sociedade. Meggs (2009, p. 424) acredita que essa (a



formalizacdo do uso da linguagem pictorica ou de um “sistema de
conexao de imagens para criar uma estrutura ordenada e significante e
0 desenho de pictogramas simplificados”) tenha sido a principal
contribuicdo do grupo /sotype. ldeia corroborada por Twyman (1975),
para quem o verdadeiro significado da colaboracdo de Otto Neurath no
dominio da linguagem pictorica foi a identificacdo da necessidade de
se estabelecer um conjunto de convencdes, a fim de tornar a
comunicagdo mais facil e eficaz.

Estas convencdes foram desenvolvidas ao longo de véarios anos e
s0 foram estabelecidas depois de testadas exaustivamente pelo uso. No
entanto, duas regras basicas foram formuladas quase desde o inicio do
movimento /sotype. A primeira delas considera que um pictograma
deve ser usado para representar poucos elementos e um grande
namero de pictogramas para representar uma grande quantidade de
coisas, como mostra um famoso diagrama do /sotype da década de
1920 — figura 2.2. A segunda desconsidera 0 uso da perspectiva, sendo
que, quando sua aplicacdo fosse necessaria, a equipe /sotype utilizava
modelos ou desenhos isométricos.

Births and Deaths in German in a Year
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Figura 2.2 — Nascimentos e mortes na Alemanha entre 1911 e 1926
Fonte — Lima (2008, p. 45)
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Outra contribuicdo mencionada por Meggs (2009, p. 424),
refere-se ao impacto do trabalho de Neurath sobre o design grafico do
segundo poés-guerra que inclui “a pesquisa para o desenvolvimento de
sistemas de linguagem visual universal e o uso generalizado de
pictogramas em sistemas de sinalizacdo e informacao.”

A partir dos anos de 1960, registram-se as primeiras evidéncias
da influéncia exercida pelo /sotype sobre os sistemas de sinalizacdo e
informagdo, principalmente quando — conforme Lima (2008) —, em
1964, Masaru Katzumie cria um conjunto de pictogramas, claramente
inspirado no sistema criado por Neurath, para a sinalizacdo das
Olimpiadas de Tokio. Outro destaque &€ o reconhecido sistema de
design grafico desenvolvido por Lance Wyman e Peter Murdoch para
as Olimpiadas do México, em 1968. A sinalizagdo ambiental da 192
edicdo dos jogos olimpicos era composta por um sistema de modulos
que “combinavam sinalizacdo direcional e de identificagdo com
equipamentos, caixas de correio, telefones e bebedouros”, conforme
Meggs (2009, p. 539).

Figura 2.3 — Sistema de design gréafico da 192 edicdo dos jogos olimpicos — México, 1968
Fonte — http://olympic-museum.de/design/lancewyman/wyman.htm

Nos anos 70, de acordo com Pierce (1996), vinte e oito
diferentes séries de pictogramas estavam em uso no mundo, embora
nenhuma constituisse um padrdo que fosse graficamente consistente e
apropriado para o reconhecimento internacional. Em 1972, Otl Aicher
criou o projeto visual para as Olimpiadas de Munique trabalho que,
como menciona Alexandre Wollner em entrevista para o projeto de



Andre Stolarski (2005, p. 44), “teve influéncia sobre toda a concepc¢ao
visual das olimpiadas posteriores” e que incluia um sistema de
pictogramas que ficou mundialmente conhecido.

Figura 2.4 — Sistema de pictogramas dos jogos de Munique, 1972
Fonte — http://www.dhub.org/articles/1210

“Em resposta a uma crescente consciéncia de que o design
podia ser uma ferramenta eficaz para alcangar objetivos” — conforme
Meggs (2009, p. 536) —, em maio de 1974, o governo dos Estados
Unidos inicia o Federal Design Improvement Program (Programa
Federal de Melhoria do Design). Esta iniciativa propunha a melhoria
em todos os aspectos do design federal: arquitetura, planejamento de
espagos interiores, paisagismo e design gréfico.

Nesse mesmo ano, atendendo a solicitacdo do Departamento de
Transportes dos Estados Unidos, o American Institute of Graphic Arts —
AIGA — estabeleceu um comité para o desenvolvimento de uma série
de simbolos uniformes que pudesse ser internacionalmente
reconhecida. O objetivo era criar uma consistente colecdo de simbolos
para quebrar as barreiras da linguagem e simplificar as mensagens
basicas para o transporte em volta do mundo, segundo Royo (2008, p.
52), “melhorando as conexdes entre diferentes cidades e representando
um passo importante no caminho que vai da localidade para a
globalidade.” Para Lima (2008, p. 43), o conjunto de pictogramas
criado pelo AIGA — embora voltado apenas para os sistemas de
sinalizacdo — esta entre as “propostas que mais se assemelham ao
plano original do /sotype’.

32



33

Em junho de 1978, é colocada em vigor uma Convengdo que
pretende padronizar os signos e simbolos para trafego rodoviério,
adotada durante a Conferéncia das NacOes Unidas sobre Trafego
Rodoviario, ocorrida em Viena (de 7 de outubro a 8 de novembro de
1968). Segundo a Organiza¢cdo Mundial do Turismo — OMT — (2003, p.
181) as partes que integram o acordo reconhecem, nessa Convencao,
“gue a uniformidade internacional de signos, sinais e simbolos
rodoviarios e de marcagbes rodoviarias € necessaria para facilitar o
trafego rodoviario internacional e para aumentar a seguranga”.

2.1.3 Outras influéncias

Além do legado de Neurath, a transmissdo da informacao
através dos sistemas de sinalizacdo foi/é influenciada pelas teorias
defendidas pela Gestalt e pela Ergonomia. A primeira surge por volta
de 1910, na Alemanha; a segunda, na Inglaterra, em 1949,

Para Coelho (2008, p. 145), o “conceito basico da Gestalt é o de
estrutura, e a estrutura global seria 0 que determina a percepc¢do e o
pensamento”. Os teoricos da psicologia da Gestalt acreditavam que
todo processo perceptivo e de pensamento fundamenta-se numa
tendéncia natural ao equilibrio, e as formas decorrentes desse processo
consistem em estruturas regidas por regras de organizagao, e ndo por
meras associagbes entre elementos que estavam anteriormente
isolados. A principal contribuicdo da Gestalt no processo de elaboracao
dos sistemas de sinalizacdo diz respeito a aplicagdo de principios
como: proximidade; similaridade; continuidade; simplicidade;
estabilidade da forma; simetria; e fechamento como base para a
organizacdo e composicao visual de imagens e da informacao.

Ja a ergonomia (um dos principais e, provavelmente o mais
comum, enfoque dado as pesquisas relacionadas aos sistemas de
sinalizacdo e, especialmente, aos de adverténcia em hospitais e
aeroportos) — é conceituada por lida (2005, p. 2), como o “estudo das
interacOes das pessoas com a tecnologia, a organizacdo e o ambiente,
objetivando intervencdes e projetos que visem melhorar, de forma
integrada e ndo dissociada, a seguranca, o conforto, o bem-estar e a
eficacia das atividades humanas” — colabora, fundamentalmente, em
relacdo ao tratamento do contelddo informacional (transmissdo e
processamento da informacdo e tomada de decisGes), por isso se
aplica, principalmente, a legibilidade — no uso da tipografia e da cor —
e a visibilidade — na localizacdo e disposi¢do das placas.



Para Moraes (2002, p. 21) “a comunicagdo e a estrutura humana
de processamento informacional sé@o os principais méetodos utilizados
para se compreender e organizar 0s estudos da efetividade das
sinalizacbes.”

Embora seja apresentado de maneira simplificada, o modelo
comunicacional e de processamento humano da informacédo abarca 0s
quesitos necessarios para organizar estudos de adverténcias. A este
modelo relacionam-se os seguintes conceitos:
fonte — ponto de origem ou transmissao inicial da informacéo;
canal — meio pelo qual a mensagem € transmitida da fonte até o
receptor; e 0
receptor — quem recebe a informacéo.

De acordo com Wogalter (2004 , p. 28), a atividade mental do
receptor pode ser categorizada conforme os estagios do processamento
da informagdo. Assim, para que seja efetiva e influencie o
comportamento do receptor uma adverténcia deve atrair e manter a
atencdo — por tempo suficiente — para que daquela mensagem sejam
extraidas as informacfes necessarias. A partir do momento em que é
entendido, o aviso pode motivar a acdo do receptor. Os topicos a
seguir descrevem, um a um, 0S estagios do processamento da
informacéo:

atencdo — necessaria para atrair e manter o usuario receptivo a
mensagem, neste sentido estdo envolvidas as caracteristicas
fisicas da propria mensagem, bem como 0 entorno em que esta
posicionada a mensagem;

compreensdo e memoria — 0 que implica o uso de simbolos,
pictogramas e mensagens simples e de facil reconhecimento;
crencas e atitudes — relaciona-se ao conhecimento individual de
um evento aceito como verdade e, portanto, a concordancia e
cumprimento de uma adverténcia. Assim, o conteudo de um
aviso deve reforcar aquilo que o receptor ja sabe ou ser
suficientemente persuasivo para mudar suas crencas e atitudes;
Sobre este aspecto € importante abrir um paréntese para frisar,
de acordo com Wogalter (2004), que em geral, quando 0S usuarios
acreditam estar familiarizados com um ambiente, diminui a
predisposicdo tanto em relacdo a procura, quanto em relacdo a leitura
das adverténcias. Essa crenca € formada por experiéncias similares e
anteriores, em que algumas informacdes relevantes sdo adquiridas e
armazenadas na memoria. A familiaridade produz a crenga de que o
gue é preciso saber em relagdo a uma situacgéo ja € conhecido.
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motivacdo — faz referéncia ao equilibrio entre 0s custos
decorrentes do cumprimento de uma adverténcia e os custos da
ndo observancia daquilo que lhe foi advertido, a influéncia
social e ao stress;

comportamento — por fim, se suficientemente motivado, o
receptor coloca em pratica a acdo dirigida pela adverténcia,
como representado no esquema da figura 2.5.

* atencao +

COMPreensao
atitudes e crencas
motivacio
comportamento

Figura 2.5 — Modelo comunicacional e de processamento humano da informagéo
Fonte — Adaptado de Moraes (2002, p. 22)

2.1.4 Principais termos e conceitos do design de sinalizac¢éo

Para Munari (2006) um sistema de sinalizacdo ¢ uma forma de
comunicacdo visual intencional, pois utiliza cddigos, sinais, cores,
formas e imagens para transmitir uma determinada informacdo que
precisa ser entendida pelos usuéarios. Ja Strunck (2007, p. 138),
acredita que a “sinalizacdo deve orientar o publico, interno e externo,
que utiliza determinado espac¢o. Com isso, facilitar o fluxo das pessoas
e transmitir uma sensacdo de seguranca, além de economizar seu
tempo”.

Navia (2008, p. 11) pondera um aspecto bastante interessante,
guando coloca que a sinalizacdo “é um problema fundamentalmente
de comunicagdo associado ao design, ao projeto de espago publico,
intimamente relacionado com a cultura”. Assim como Chamma e
Pastorelo (2008, p. 62) que a consideram como um processo de
veiculacdo de informacgdes, que ao

contrario de uma televisdo, monitor, revista ou
jornal, onde estdo concentradas muitas
informagdes ao simples folhear ou mesmo ao
toque de um dedo, as informacg6es contidas no
projeto de sinalizacdo estdo distribuidas no
espaco fisico de um edificio ou area. [..] O



objetivo primario é o de informar corretamente o
usuario, para que ele tome sua decisdo no menor
espaco de tempo. E, se possivel, antecipando
suas demandas por informacao.

Dugdale (2005) menciona que, a partir de 1970, novos termos
entraram no repertorio de vocabulos relacionados a essa sub-area do
design da informacgdo, entre eles: signage, environmental graphic
design e wayfinding. Costa (1992) e Aicher e Krampen (1995)
consideram também o uso dos termos sefializacion e sefialética, em
espanhol. Sendo que: signage e sefalizacion, sdo 0S termos
equivalentes a palavra ‘sinalizacdo’ na lingua portuguesa.

Aicher e Krampen (1995) acreditam que ambas — sinalizagdo e
sefialética — tem como objetivo transmitir informagdo, mediante uma
disposicdo adequada dos sinais, as pessoas em movimento. Para Costa
(1992), a sefialética pode ser considerada uma evolugdo da sinalizacéo
que se aplica a problemas particulares de informacdo espacial, cuja
linguagem é totalmente centrada no individuo e predominantemente
sintetizada e funcional — maximo de informacdo com o minimo de
elementos e esforgo do receptor para sua identificacdo e compreensao
imediata e inequivoca.

O mesmo autor defende que enquanto o objetivo da sinalizacao
é a regulamentacdo do fluxo de pessoas e veiculos, o objetivo da
senalética é identificar, regulamentar e facilitar os acessos das pessoas
aos Servicos em um espacgo existente e, portanto, mais complexa
justamente por causa da ampliacdo de seu campo de agdo e de sua
especializacdo como sistema de comunicacio.

Berger e Dilworth (2005) comentam o termo wayfinding —
utilizado pela primeira vez em 1960, pelo arquiteto Kevin Lynch —,
palavra que é normalmente destacada como um erro ortografico e por
iIsso ndo aparece na maioria dos dicionarios. Em sua definicdo mais
simples, wayfinding € o ato de encontrar o caminho para um destino.
Para Biesek e Brandon (2008), € a arte de utilizar a sinalizacdo, pontos
de referéncia e pistas do percurso e do ambiente para ajudar aos
usuarios a navegar e experimentar um local.

Bins Ely (2004, p. 170) menciona que o0 movimento orientado —
wayfinding — “trata de como os individuos se deslocam nos ambientes,
ou como encontram seu destino, mesmo num espag¢o desconhecido.”
Seu objetivo chave é fazer com que cada individuo seja capaz de
situar-se e/ou deslocar-se em dado arranjo fisico, por meio da
composicdo de mapas mentais e, portanto, esta condicionado tanto as
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caracteristicas individuais e experiéncias do usuario, quanto a
capacidade do espaco de lhe oferecer informacéo espacial.

Arthur e Passini (2002) defendem que 0 movimento orientado
seja a solucdo de problemas espaciais, que compreende trés processos
especificos e inter-relacionados:

0 processamento da informacdo - constituido tanto pela
percepcdo — processo de obtencdo da informacdo através dos
sentidos — quanto pela cognicdo — capacidade de compreensao
e manipulacdo da informacéao contida no ambiente;

a execucdo da decisdo — transforma o plano de agcdo em
comportamento; e

a tomada de decisdo — conduz a um plano de acdo para
alcancar um determinado destino.

Varios fatores podem impedir 0 processamento de uma
informacdo, por exemplo: em relacdo a configuracdo da prépria
informac&o, pode-se relacionar — o0 excesso de informagdo, mensagens
ambiguas, conflitantes, deficientes ou pouco claras; e quanto a
receptividade do individuo — a motivacdo, fadiga, stress e outras
preocupacodes diarias.

Embora os termos signage e wayfinding sejam utilizados como
sinbnimos, é importante que se faca uma relevante distin¢cdo entre
eles, como frisa Calori (2007, p. 5, tradugdo nossa):

0 principal objetivo dos programas de sinalizacdo [signage
programs] € ajudar as pessoas a encontrar seu caminho em
um ambiente, enquanto efetivas solucdes de orientabilidade
[wayfinding] frequentemente requerem mais do que apenas
a sinalizagdo. Mas, percursos claros e bem definidos e outras
pistas visuais, como pontos de referéncia; todo o suporte de
navegacdo, como mapas, guias e, mais recentemente, 0
sistema de GPS portatil.

Calori (2007, p. 4, traducdo nossa) considera que o
Environmental Graphic Design, ou EGD, — um campo multidisciplinar
gue tem ganhado reconhecimento e importéncia nos ultimos 30 anos
— pode ser definido como “uma atividade que envolve o
desenvolvimento sistematico, coeso e visualmente unificado da
comunicacdo grafica da informacao para um determinado local”.

A diferenca entre EGD e outros tipos de design é o propdsito
explicito de informar — de forma significativa — por meio de palavras,
simbolos, diagramas e imagens. Por manifestar essa funcéo



comunicativa, EGD desempenha um papel-chave na forma como as
pessoas usam e experimentam o ambiente construido.

O EGD abrange muitas disciplinas, incluindo: paisagismo,
arquitetura e design de interiores, design industrial e design grafico,
todos envolvidos com o0s aspectos visuais da orientabilidade,
comunicando identidade e informacdo e moldando a ideia de lugar.
Dentre outras possibilidades sdo exemplos comuns do trabalho do
designer grafico ambiental a concep¢do de sistemas de orientabilidade
(wayfinding systems), sinalizacdo (signage), identidade visual, design
de pictogramas, design civico, graficos arquitetonicos, design para
exposicdes, design de pontos de venda, mapeamento e ambientes
dindmicos e tematicos.

Planejamento |
de Cidades | Paisagismo | Arguitetura Lo
Design Urbano X
“ Planejamento :
Cidades, b2 alads e Espacos
de Espacos Edificios

Universidades P nteriores

Figura 2.6 — Interdisciplinaridade no EGD
Fonte — Adaptado de Calori (2007, p. 12)

Considera-se que o0s aspectos do design de sinalizagdo e
orientabilidade do EGD passaram a ser vistos como agentes de bem-
estar, confianca e seguranca em ambientes atipicos e, normalmente, de
alto estresse — como aeroportos, hospitais e cidades.

2.1.5 Sobre a necessidade de aplicacdo dos sistemas de sinaliza¢do

Aicher e Krampen (1995), Dugdale (2005) e Calori (2007) tém
abordagens muito parecidas no que diz respeito a necessidade de
aplicacdo dos sistemas de sinalizagdo. Os primeiros acreditam que
tanto a sinalizacdo como a sefalética séo produtos do aumento da
mobilidade social, que implica situagbes circunstanciais de acdo em
gue os individuos podem sentir-se pressionados — principalmente, em
funcdo do tempo — o que aumenta a possibilidade de que haja
incertezas na tomada de decisdo. Os sistemas de sinalizacdo tém que
evitar que essas incertezas acontecam mediante uma informacéo clara
e, eventualmente, redundante. Dugdale (2005, p. 14, traducdo nossa)
corrobora a ideia quando coloca que
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com a evolucdo e, consequente, complexidade dos sistemas
de transporte e a proliferacdo das auto-estradas, a
necessidade de aplicagdo do design grafico tornou-se
aparente. Sistemas de sinalizacdo e orientacdo abrangentes
passaram a ser essenciais na medida em que 0S espacos
cresceram maiores e mais complicados. [...] Visitantes e
ocupantes passaram a tem dificuldades em transitar em seus
préprios espacos.

Da mesma forma, Calori (2007, p. 3, traducao nossa) considera
gue “como as cidades cresceram e a mobilidade aumentou, tornando o
ambiente construido mais complexo, as pessoas passaram a precisar de
informacgdo para entender, transitar e usar o ambiente que as cerca.
Assim emergiu a necessidade por programas de sinalizacdo e
orientacdo pro-ativos, sistematicamente planejados e visualmente
unificados”.

Para a maioria das pessoas na cidade moderna, sentir-se
completamente perdido é talvez uma experiéncia bastante rara. Gibson
(2009, p. 14, traducdo nossa) acredita que “somos constantemente
apoiados pela presenca de outras pessoas e por dispositivos especiais
de orientabilidade como os mapas, 0s sinais de transito, os pontos de
Onibus, entre outros. Mas, uma vez desorientados, a ansiedade e, até
mesmo, o terror que esta situacdo desencadeia, nos revela a
proximidade dessa sensacdo — a de desorientacdo — ao nNosso senso de
equilibrio e bem-estar”.

Ideia corroborada por Arthur e Passini (2002) para quem, dentro
do contexto da vida moderna as dificuldades encontradas no uso dos
sistemas de informacgdes, expdem o individuo a situagdes
desnecessarias. Para os autores, o stress causado ao usuario pela
frustracdo de se perder ndo leva ao 6bito, mas somado a outros fatores
estressantes do cotidiano pode contribuir para o desenvolvimento de
problemas relacionados aos stress, como deficiéncias cardiacas, pressao
alta, cefaleias, entre outros.

De acordo com Moraes (2002, p. 15) “os ‘usuarios’ dos veiculos,
[..], agem em funcdo ndo s6 dos objetivos que se impdem, mas
também da ideia que tem dos meios de que dispbem e das pressdes



que sofrem.” Opinido corroborada por EMBRATUR; DENATRAN e
IPHAN (2008)", que ddo énfase ao comportamento do usuario
eventual:

De um modo geral, a partir do momento em que o turista se
afasta dos arredores de seu domicilio, comeca a se deparar
com situacdes que ndo lhe sdo habituais e que requerem
atendimento especifico. Isso ocorre, principalmente, devido
a perda de referéncias, tais como paisagens, ruas, pracas,
edificagdes, equipamentos urbanos e elementos de
sinalizacdo aos quais esta familiarizado em seus
deslocamentos cotidianos.

Tais referenciais, se ndo supridos por outros dispositivos ao
longo do percurso e nas areas visitadas, tendem a gerar
inUmeros problemas que podem comprometer a qualidade
da viagem e, em casos extremos, influenciar na decisdo de
nao mais retornar aquelas localidades.

Atualmente, segundo Frutiger (2001, p. 322), “um dos principais
fatores da sinalizacdo a ser considerado € uma espécie de ansiedade
que pode ser chamada de ‘medo do desconhecido’. Dependendo do
local em que nos encontramos, [...] nossa atitude psicoldgica diante da
busca por um caminho varia completamente”. E natural, por exemplo,
que um viajante ou turista consulte guias ou mapas, colete
informacbes e defina um itinerario (desde o ponto de partida até o
destino) numa atmosfera de relaxamento, enquanto a viagem em si
submete as pessoas a obrigacdes temporais e locais bastante definidas,
como a dependéncia as regras do transito.

Gibson (2009) complementa que quando as pessoas ‘navegam’
por um lugar pela primeira vez, enfrentam uma série de decisdes
relacionadas a maneira com que seguem um caminho até o destino
pretendido. H4 uma sequéncia padrao para este processo - em efeito,
uma série de perguntas que as pessoas se fazem durante um caminho.
Em cada fase desta sequéncia, o visitante tem que tomar decisbes

7 INSTITUTO BRASILEIRO DE TURISMO; DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO; INSTITUTO
DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL. Guia Brasileiro de Sinaliza¢do Turistica.
Disponivel em: <http://institucional.turismo.gov.br/sinalizacao/conteudo/principal.html>.

Acesso em: 2 ago. 2008.
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baseadas nas informacdes disponiveis e prontamente visiveis. Assim, 0
trabalho do designer é apresentar essas informacdes comuns aos
espacos publicos no sentido de facilitar a experiéncia de um visitante,
tornando-a o mais simples e sem esforgo quanto o possivel.

Nas cidades orientadas aos turistas a aplicagdo dos sistemas de
informacao, sinalizacdo e orientacdo € essencial, j& que para chegar até
uma destinagdo turistica, o turista invariavelmente percorre novos
ambientes.



2.2 SISTEMAS DE SINALIZAGAO

Neste topico considera-se, num primeiro momento, 0s aspectos
e elementos necessarios a concepcdo dos sistemas de sinalizacdo viaria
e urbana. E, em seguida, as normas e diretrizes tracadas no Manual de
sinalizacd@o rodoviaria brasileiro.

2.2.1 Design de sinaliza¢do rodoviaria e urbana

Até a década de 1920, as auto-estradas, avenidas e ruas das
grandes e pequenas cidades eram construidas para pedestres, veiculos
puxados a cavalo ou carros que ndo passavam de 30 quildmetros por
hora. Apenas a partir do aumento das estradas pavimentadas e da
popularizacdo dos carros préprios e mais velozes o ambiente comecgou
a se moldar a nova realidade. Foram instituidos limites de velocidade e
as vias de uma e duas maos sofreram adaptacdes para atender as
necessidades do trafego. Dentro deste contexto, de acordo com Berger
(2005), muitos esforcos foram empreendidos no sentido de racionalizar
e tornar legiveis os sistemas de sinalizagdo viaria.

Em 1937, segundo o mesmo autor, uma dupla de psicologos —
J.R. Hamilton e Louis Thurstone — estabeleceu questbes basicas da
psicologia do condutor em rodovias com altos limites de velocidade.
Assim, com o aumento da velocidade: - o foco da atencdo do
motorista se concentra em um ponto da via cada vez mais distante.
Por exemplo, andando a 40 quildmetros por hora o foco do motorista
esta a uma distancia de 180 metros a frente do carro, a 70 quilémetros
por hora o foco se intensifica a uma distancia de 370 metros; - a visao
periférica diminui; - os detalhes do primeiro plano tendem a
esmorecer; - a percepcdo de escala e velocidade diminui e a
dependéncia de pistas visuais — tais como 0s sinais — aumenta. Esses
apontamentos foram fundamentais para a padronizagdo dos estilos de
tipografia, tamanhos, cores e formas dos sistemas de sinalizagéo.

Na década de 1990, conforme Berger (2005), tornou-se clara a
intencdo das cidades em se transformar em centros para o turismo e
convencgdes. Assim, para que a ideia se concretizasse, 0s sistemas de
sinalizacéo e orientagcdo urbana — uma extensdo do sistema rodoviario
estadual e interestadual — tornarem-se cruciais. Comeg¢ando com o
design de centros de informacdo e orientagdo para visitantes e de
mapas e se estendendo para as placas e graficos. A intencdo de criar
cidades para os visitantes e, portanto, faceis de navegar, foi
incorporada a muitos orgamentos de desenvolvimento econémico.
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Segundo Berger e Bosio (2005, p. 121, traducdo nossa) “durante

esse tempo um dnico conjunto de normas para o0s sistemas de
sinalizacdo urbana foi desenvolvido, abrangendo sinais de orientacao
relacionados a caracteristicas inerentes a todas as cidades”. De acordo
com essas regras, o0s sistemas de sinaliza¢do urbana devem:
ser atrativos;
ser orientados tanto para o0s moradores quanto para 0s
visitantes;
fundamentados num vocabulario consistente e conciso e em
gue cada parte sirva a um papel especifico;
ser parte da identidade da cidade;
prestar orientacdo aos pequenos destinos;
fornecer orientacdo sobre distancias muito pequenas em baixas
velocidades;
proporcionar direcdo em varios niveis - para motoristas,
pedestres e usuarios do transito;
voltar-se para a atencao dos motoristas e pedestres.
Conforme Gibson (2009) no final do século XX, a demanda por
sistemas de sinalizagdo mais abrangentes cresceu na mesma medida
em que as facilidades estenderam-se rapidamente. Para encontrar um
caminho nos cada vez maiores e mais complexos espacos publicos, os
visitantes passaram a requerer sinais graficos mais sofisticados e
pontuais. Hoje, as cidades, corporacdes, eventos publicos ou os
sistemas de transporte ndo s6 precisam de programas de sinalizacdo e
orientacdo (wayfinding programs) para comunicar clara e diretamente
a informacdo publica, mas também para exprimir uma imagem de
marca que as diferencie da competicao.

Ideia corroborada por Wheeler (2008, p. 146), segundo a autora
“no século XXI, metropoles e cidades em todo o0 mundo revisam 0s
seus codigos de sinalizacdo de forma a criar ambientes que deem
suporte a imagem que uma comunidade quer retratar e para
regulamentar padrbes que protejam a seguranca publica”. Neste
sentido, a sinalizacdo tem um crescente papel na experiéncia e
manifestacdo da imagem de um destino.

Embora cada ambiente tenha caracteristicas proprias, algumas
regras se aplicam a condicGes gerais, sendo que esses pontos em
comum normalmente estdo relacionados ao destinatario, a forma da
mensagem e ao tempo de reacdo. Chamma e Pastorelo (2008, p. 62)
enfatizam que “cada individuo € Unico em sua capacidade de leitura e
entendimento. [...] J& a sinalizagdo implantada deve atender a todos.”



Neste sentido Munari (2006), coloca que a sinalizacdo deve ser
planejada para transmitir mensagens visuais com clareza, simplicidade
e exatiddo as pessoas e, ainda destaca que os elementos utilizados na
transmissdo das informacgdes precisam ser assimilados igualmente por
todos, para ocorrer uma comunicacdo e ndo uma confusao visual.

2.2.2 0 vocabulério visual dos sistemas de sinalizacdo

A evolucdo da escrita e da linguagem visual — em oposi¢do a
linguagem falada —, conforme Calori (2007), € uma das maiores
realizacbes culturais da humanidade, ja que mesmo as grandes
civilizagcbes do mundo apenas comecaram a se desenvolver a partir do
surgimento e aprimoramento de sistemas de escrita, registro,
preservacdo e acumulo de conhecimento.

Linguagem Visual

¢ definida como...
total integracdo entre unidades de comunicacdo

compostas por

palavras Imagens formas

As palavras
s40 essenciais para a
linguagem visual.
Elas ddo forma conceitual &s
unidades de comunicacgéo,

sio munidas de capacidade
para nomear, definir e
classificar os elementos
e para discutir
abstragoes.

esta emergindo como também
= uma linguagem pode ser =
internacional auxiliar _ Linguagem chamada

visual-verbal

Figura 2.7 — Linguagem Visual
Fonte — a partir de Horn (2001, p. 2)
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Calori (2007) também menciona que o sistema visual e grafico
para um programa de sinalizacdo é parte deste grande legado cultural
da linguagem visual. Na medida em que representa e transmite o
contetido dos sistemas de informacao, torna tangivel este conteddo, da
estrutura, forma e estilo para a informacao que os sinais comunicam.

Para compor um programa de sinalizagdo, o designer utiliza,
manipula e arranja um vocabulario visual em um sistema unificado de
/ayouts para 0s varios tipos de sinais e mensagens. O uso deste
vocabulario — que inclui, entre outros: a tipografia, as cores, simbolos
e mapas — é discutido nos topicos a seguir.

2.2.2.1 Tipografia

Em relacdo ao uso da tipografia, Berger e Bosio (2005) e Calori
(2007) mencionam a escolha de tipos simples, limpos e legiveis. Ou
seja, cuja estrutura ndo prioriza 0 uso de adornos ou elementos
decorativos, mas sua funcédo principal, a de comunicar. O ideal é que
sejam menos organicos e com tragos cuja espessura e peso variam de
sutil a uniforme.

sem variacao (i
Varia (;é;O SUtﬂ (Rotis Semi Serif)
\Iarla(;ao [aparente (Baskerville Old Face)

Figura 2.8 — Espessura do trago: sem variacdo, com variacdo sutil e variacdo aparente
Fonte — desenvolvido pela autora

E interessante que a letra inicial da primeira palavra de cada
sentenca seja maidscula e as demais letras minusculas. Ja que se
comparadas ao conjunto de maiusculas, as letras minasculas tém
formas mais variaveis e faceis de distinguir e sdo, portanto, mais

legiveis.
Tipografia| |TIPOGRAFIA

Figura 2.9 — Manchas de impressdo: maiusculas e minusculas e apenas maidsculas
Fonte — Calori (2007, p. 111)

Outros dois aspectos importantes, ainda sobre o uso da
tipografia, sdo a propor¢do dos tipos e o espacamento entre as letras.
Para que a leitura seja confortavel ndo deve haver distor¢cdes na



proporcao das letras e o intervalo entre elas ndo pode ser nem muito
pequeno, nem muito grande.

Tipografia (Bodoni MT) Tipografia (Gill sans MT)
S| Tipografia (Goudy Oldstyle) 5| Tipografia (Rotis Semi Sans 55)
5| Tipografia (fimes New Roman) £| Tipografia (Frankiin Gothic Book)
v w

Figura 2.10 — Proporcéo e espacamento em tipografias com e sem serifas
Fonte — Adaptado de Calori (2007, p. 111)

Segundo Gibson (2009), como é frequentemente lido a distancia
por pedestres andando rapidamente ou por motoristas dirigindo seus
carros, a legibilidade do texto é um aspecto-chave relacionado ao
sucesso dos sistemas de sinalizacdo. Sendo que duas caracteristicas
importantes afetam a legibilidade das mensagens: a altura-x e os
espacos vazios dos caracteres — 0cos ou contra-espacos.

bojo
traco curvo que cerca o oco da letra
oco ascendente
espaco vazio em um bojo parte de uma letra que se estende acima da altura-x

altura de versal ‘ Ti O gra j_a | altura-x

distancia da linha de base b ba altura do corpo principal da letra
ao topo da maiuscula inha devas€  iniscula (ou a altura de um '’

descendente onde as letras repousam caixa-baixa), excluindo seus
parte de uma letra que ascendentes e descendentes
desce além da linha de base

Figura 2.11 — Anatomia do tipo
Fonte — Adaptado de Lupton (2006, p. 34) e Ambrose e Harris (2009, p. 27)

O comprimento das mensagens também pode influir no
tamanho da tipografia. O designer pode inventariar todos os nomes e
destinos, determinar como serdo aplicados nas placas, quais intervalos
serdo necessarios entre as linhas de mensagens e quando terdo de ser
abreviadas. Este processo ajuda a estabelecer o tamanho apropriado
dos rétulos para placas de uma determinada escala.

Para Gibson (2009), o contexto € muito importante na
determinacdo do tamanho do texto para a sinalizagdo. O autor ainda
estabelece categorias gerais relativas ao tamanho e utilizacdo da
tipografia:

leitura estatica (reaq): letras pequenas — em geral, de 1,25 cm de

altura —, utilizadas como texto e legendas em mapas de
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orientacdio ou em pardgrafos de narrativa em sinais
interpretativos;

leitura durante caminhada (wal/k): letras de um tamanho
conveniente — entre 5 a 7,5 cm de altura (no minimo) — para
mensagens direcionais que guiam pedestres nas ruas de uma
cidade ou em espacos publicos fechados;

leitura durante conducéo (ar/ve): séo letras grandes o bastante -
de 10 a 12,5 cm de altura (no minimo) — para serem vistas por
motoristas que procuram dire¢des ou informacfes. Ha varios
fatores relacionados a decisdo de escala deste tipo de texto,
entre eles a distancia do espectador até o sinal e a velocidade de
conducéo; e

leitura ambiente (environmend):. superdimensionadas — de 30,5
cm de altura ou mais — para o efeito maximo em vias expressas

ou em estradas.
=
Read k

W

Figura 2.12 — As categorias e propor¢des mencionadas por Gibson: read, walk, drive e
environment
Fonte — Adaptado de Gibson (2009, p. 82)

Ainda em relacdo a altura, Berger e Bosio (2005, p. 124,
traducdo nossa), recomendam, “pelo menos, 76 mm e,
preferencialmente, entre 76 e 102 mm de altura”. Enquanto Calori
(2007) menciona o uso de duas regras para o dimensionamento da
tipografia:



a primeira aconselha que para visualizacdo a cerca de 15 m de
distancia, os caracteres tenham 25 mm de altura — medidos em
caracteres mailsculos e que ndo tenham formas circulares, como
E, H ou | (nos projetos de sinalizacdo, a altura da letra
mailscula é usada como uma medida padrdo. Os caracteres
arredondados — como C, O ou S — sdao mais largos se
comparados aos ndo arredondados. Estes ultimos, portanto,
mantém o equilibrio 6tico do desenho do tipo e séo mais faceis
de medir). De acordo com esta formula, uma placa que deve ser
vista a uma distancia de 150 m, teoricamente, teria caracteres
maiusculos com 250 mm de altura.

a segunda indica que para visualizacdo a cerca de 7 m de
distancia, os caracteres tenham 25 mm de altura.

Ambos — Berger e Bosio (2005) e Calori (2007) — mencionam
que a situacdo ideal considera a relacdo entre o numero de faixas e a
velocidade da via, ja que ambas afetam a distancia de visualizacdo e o
tempo necessarios para a resposta segura do usuario. E esses fatores,
por sua vez, condicionam a altura das letras de uma mensagem, bem
como a area total do painel.

De acordo com Calori (2007, p. 133, tradugdo nossa), “para o
condutor a dinamica de leitura, compreensdo e reacdo a informacéo
das placas de sinalizacdo é mais complicada e critica, o que da margem
a aplicacdo de uma formula mais complexa para a determinacdo da
altura da letra”, como mostra a figura 2.13 - onde N equivale ao
nuamero de mensagens; V ao limite de velocidade da via; D a distancia
entre a via e a placa e H a altura da letra.

V | (N+6)V D
—D 100 701
N—§

Figura 2.13 — Férmula para determinar a altura da letra em placas de sinalizacéo viéria
Fonte — Calori (2007, p. 133)

Embora formulas pré-estabelecidas relacionem fatores vitais a
visualizacdo dos sinais de sinalizacdo e sejam pontos de partida Uteis
para determinar a altura das legendas, a Unica maneira de confirmar o
dimensionamento adequado para a tipografia é testa-la nas condicdes
reais de visualizacdo e uso.
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No que concerne ao limite de informacéo, Calori (2007, p. 87,
traducdo nossa) faz alusdéo a um exemplo significativo:

considere um turista entrando em uma determinada cidade
com centenas ou milhares de possibilidades, que vao desde
0s maiores até os mais insignificantes destinos. Para que um
sistema de sinalizacdo e orientacdo seja Ccoeso e
compreensivel — todas essas indicacbes ndo podem, e nao
devem aparecer — 0s destinos precisam ser organizados a
partir de dois fundamentos: hierarquia e proximidade.

Assim, aconselha-se que o conteudo dos sinais seja selecionado
de acordo com uma hierarquia para que ndo haja excessos. Berger e
Bosio (2005) admite a aplicacdo de trés ou quatro mensagens por
placa. Calori (2007) reforca que ha um limite para a quantidade de
informacdo que as pessoas conseguem absorver enquanto se movem
no ambiente, sobretudo em veiculos. Além disso, as informacoes
podem ser organizadas e exibidas de acordo com a proximidade do
destino. Nesse sentido, € interessante que se responda a seguinte
pergunta: Quais informacdes 0s usuarios precisam e onde € que elas
precisam estar?

Para Berger e Bosio (2005), no caso dos sistemas de sinalizagéo
urbana, como a distdncia entre 0s cruzamentos normalmente é
pequena — entre 90 e 150 m — ndo é comum que haja mais de duas
placas em uma quadra, sendo que a distancia entre elas deve ser de,
pelo menos 9 m. Além disso, os sinais devem estar colocados a, no
minimo, 23 m de um cruzamento para dar ao motorista tempo para a
tomada de decisdes e evitar conflitos entre os semaforos e as placas de
esquina. Assim, menos pode ser mais, um numero excessivo de sinais
também pode prejudicar a visualizacéo e legibilidade da informacéo.

Chamma e Pastorelo (2008, p. 64) reforcam que em sistemas de
sinalizacéo, a legibilidade é uma preocupacéo constante. “A sinalizacio
de rodovias € um bom exemplo. A leitura das placas deve ser imediata
e precisa para que o condutor tenha tempo habil de processar a
informacéo e tomar uma decisdo.”

2.2.2.2 Cor

No design de sinalizagdo as cores sao aplicadas para aumentar o
significado das mensagens e fazer com que algumas coisas se
destaquem, por esse motivo é interessante que o designer entenda as
relacbes bésicas entre as cores, bem como as propriedades que as
distinguem, conforme Lupton e Phillips (2008, p. 73):



cores primarias — cores puras que ndo podem resultar da mistura
de outras, como o vermelho, o amarelo e o azul;

cores secundarias — provém da mistura de duas cores primarias,
como o laranja, o violeta e o verde;

cores terciarias — surgem da mistura de uma cor primaria com
uma secundaria, como o laranja-avermelhado ou o verde-
amarelado;

Figura 2.14 — Cores primérias, secundarias e terciarias
Fonte — Lupton e Phillips (2008, p. 73)

cores complementares — cores opostas no disco cromatico, como
vermelho e verde, azul e laranja e amarelo e violeta;

cores analogas — esquemas de cores construidos a partir de
matizes proximos um dos outros no disco cromatico;

e ®, /.,. °
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Figura 2.15 — Cores complementares e esquema de cores analogas
Fonte — Lupton e Phillips (2008, p. 73)

matiz - refere-se a cor pura que nao inclui nem preto nem
branco;

saturacdo ou croma — € a pureza relativa da cor, neutralizando-
se para o cinza; e

valor — é o carater claro ou escuro da cor, também chamado
luminosidade ou brilho.
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valor

Figura 2.16 — Matiz, saturagdo e valor
Fonte — Lupton e Phillips (2008, p. 74)

Calori indica o uso de ndo mais de trés ou quatro cores
diferentes e contrastantes entre si, sendo que as cores das letras do
primeiro plano devem ter um contraste (ou nivel de separacdo da
tonalidade entre a cor branca e a preta) de, pelo menos, 70% em
relacdo as cores do plano de fundo, justamente porque, de acordo com
Lupton e Phillips (2008, p. 74), o uso de *“cores com valores
contrastantes tende a precisar mais as formas, assim como a
combinacdo de cores de valores proximos suaviza a distin¢cdo entre 0s
elementos”.

€ [l Banheiros € [#)Banheiros

= B Escadas = [A Escadas

Figura 2.17 — Baixo, médio e alto contraste entre o segundo e o primeiro plano das placas
Fonte — Adaptado de Gibson (2009, p. 88)

2.2.2.3 Simbolos e mapas

Simbolos (como setas ou pictogramas) e mapas sao poderosas
ferramentas graficas que sustentam o trabalho realizado pelas
palavras. Os simbolos comunicam visualmente ao invés de verbalmente,
sd0 uma maneira de informar com rapidez e simplicidade mesmo as
pessoas que ndo falam a lingua nativa de um lugar. J& 0os mapas sao
imagens visuais complexas que colocam a disposicdo dos usuarios
diagramas de orientacdo especifica, que descrevem 0 arranjo dos
espacos, mostram onde as coisas estdo localizadas, explicam os lugares
para os visitantes e os ajudam a se orientar. Ambos sdo ferramentas
essenciais para o processo de orientabilidade, principalmente porque
podem dizer muito e de maneira concisa.

Os sistemas de sinalizagdo e orientabilidade sd&o comumente
criados para grandes e complexos (e, em alguns casos, confusos)
ambientes. Enquanto centenas de sinais podem ser necessarios para



fornecer indicacbes em tais ambientes, alguns simbolos (como
representacao pictorica abreviada de um lugar, servico ou acdo) podem
eliminar o desnecessario. Além disso, em locais onde os visitantes vém
de varios paises ou culturas, os simbolos séo uma linguagem que fala a
todos.

Para a maioria das pessoas a compreensdo de certos simbolos €
imediata (como no caso das setas direcionais), ja o significado de
outros simbolos precisa ser aprendido. Além disso, diferengas culturais
podem interferir no reconhecimento e compreensdo de um simbolo,
Calori (2007, p. 98) menciona, por exemplo, que para a maioria das
culturas ocidentais uma cruz simétrica e vermelha em uma placa
conota a prestacdo de primeiros socorros, mas mundialmente, sua
conexao com 0s primeiros socorros ndo € tao obvia como o simbolo do
avido € para o aeroporto. Mesmo o aparentemente universal simbolo
para 0s banheiros masculino e feminino ndo transcende todas as
culturas. Normalmente, esses simbolos sdo baseados em roupas
ocidentais, com o homem de calcas compridas e a mulher de saia, mas
essas representactes sdo menos efetivas — e por vezes ofensivas — em
culturas onde homens e mulheres usam vestidos longos, como em
alguns paises do Oriente Médio.

Como usualmente substituem a tipografia em algumas
mensagens, para que os simbolos sejam reconhecidos e entendidos por
qualquer usuério, recomenda-se a aplicacdo dos fundamentos do
design universal — entre eles: simplicidade, clareza e unidade visual.
Mas, é comum que ao invés da criacdo de um novo vocabulario de
simbolos, seja adotado um repertorio ja existente. Calori (2007)
menciona que nos Estados Unidos o vocabulario de simbolos mais
utilizado é o sistema AIGA/DOT desenvolvido pelo AIGA em conjunto
com o Departamento de Transportes Americano.

Neste ponto € interessante retomar o registro do topico 2.1.2,
na pagina 32, sobre a semelhanca entre a proposta desenvolvida pelo
AIGA e o plano original do sistema /sotype. Ao contrario do que se
possa imaginar, as convengOes adotadas pelo /sotype (citadas no
mesmo tdpico, na pagina 30), de alguma forma aplicadas no sistema
AIGA/DOT, néo limitam a liberdade de expressdo, mas consolidam a
coeréncia da abordagem, tdo necessaria na linguagem pictorica como
em qualquer sistema de comunicagdo. Para Twyman (1975), a
coeréncia ajuda o usuario a entender o significado de uma mensagem,
pois permite que ele se acostume com a maneira como a informacéo €
estruturada, o que acelera a assimilagdo da informacdo e permite que
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comparagdes sejam feitas entre o que é produzido em diferentes
lugares e em épocas diferentes.

Ao desenvolver um padrdo para a forma como a informagéo é
representada visualmente, Neurath muda o estilo de ilustracdo para
uma linguagem visual coerente, fornecendo regras precisas para a
concepcao de ‘textos visuais’, assim o significado de um sinal poderia
ser deduzido por meio do contexto e por seu tratamento grafico, da
mesma maneira como o significado de uma palavra é frequentemente
deduzido na linguagem verbal.

Desde a iniciativa de Otto Neurath, conforme Twyman (1975), o
valor da linguagem visual (0 que inclui a linguagem pictorica) tem sido
demonstrado em certos dominios especializados e internacionalmente
aceitos, como é o caso dos sistemas de sinalizacdo e orientacdo que
aplicam o repertorio de pictogramas desenvolvido pelo AIGA.

VN elNALIR
P (H+2@ma4

Figura 2.18 — Repertério de pictogramas do sistema AIGA/DOT
Fonte — desenvolvido por AIGA

Quanto ao dimensionamento dos pictogramas, segundo Calori
(2007), pode-se multiplicar a altura da maiuscula por um mdultiplo
desta medida: por exemplo, para maidsculas com 12 mm de altura,
multiplicadas por 1,2, tem-se um pictograma com 14,4 mm, ou Seja,
20 por cento maior que a mailscula. Evidentemente, para o
dimensionamento das setas pode-se considerar a mesma relagdo entre
propor¢bes. O importante € que estabelecida a relacdo entre a
proporc¢do dos simbolos, flechas e tipografia, ela seja mantida de modo
tdo coerente quanto possivel em todas as alturas exibidas na
sinalizacao.

Enquanto os sinais apontam o caminho para os destinos e
identificam os lugares, os mapas fornecem a melhor forma de dar aos
visitantes uma visao geral de um local publico. Eles descrevem o layout
e a organizacdo de um complexo, edificio ou espaco e, ainda, mostram
as relagcOes entre os elementos e os caminhos de um lugar. Usando um
mapa, as pessoas podem situar-se em um espaco e descobrir onde as
coisas estdo localizadas.



Obviamente os mapas dispéem de legendas constituidas por
palavras e/ou simbolos, mas para que sejam efetivos, torna-se
Imperativa a necessidade de que a nomenclatura das legendas dos
mapas seja correspondente aquela utilizada no contetudo informacional
dos sinais. Além disso, conforme Gibson (2009, p. 100), de maneira
geral, a linguagem gréafica de um mapa carece de simplicidade, clareza
e adequacdo as informacdes requeridas, as caracteristicas ou a
geografia do cenario descrito (ou seja, que se disponham as
informac0des apropriadas e na hierarquia correta).

Para Calori (2007, p. 100), do ponto de vista do design de
sinalizacdo o0s mapas geralmente sdo considerados conteudo
informacional auxiliar, principalmente porque muitas pessoas nao
entendem ou ndo conseguem interpretar seu conteado com agilidade.

2.2.2.4 Layout

Em relacdo a disposicdo dos elementos no /ayout da placa,
Calori (2007, p. 138, traducdo nossa) da énfase a importancia dos
respiros — “sdo espacos essenciais para a legibilidade, clareza,
organizacao e aparéncia dos sistemas de sinalizagdo” —, que incluem:
as margens; espacos horizontais entre letras e palavras; espacos
horizontais entre as laterais dos elementos do /ayout; espacos verticais
entre as linhas do texto; e espacos verticais entre o topo e a base dos
elementos do /ayout.

A mesma autora também indica as relacOes para a determinacdo
dos respiros, sendo que novamente a altura da maiuscula é utilizada
como base. A principio o espaco entre o limite da placa e os elementos
visuais pode ser equivalente a medida da mailscula, mas essa
propor¢do pode ser maior ou menor — para isso pode-se multiplicar a
altura da maiuscula a um multiplo desta medida, como no exemplo do
dimensionamento dos pictogramas.

As recomendacOes sobre o espacamento horizontal entre letras
ja foram citadas em paragrafos anteriores, mas é importante reforcar
gue 0 espaco entre as palavras € automaticamente ajustado de acordo
com a definicdo da medida entre as letras, havendo — em alguns casos
— a necessidade de ajustes manuais. Em relacdo aos espacgos
horizontais entre as laterais dos elementos do /ayout, costuma-se
aplicar a metade da medida da maiulscula - se necessario, pode-se
recorrer a um mualtiplo maior ou menor. O mesmo se aplica para 0s
espacos Vverticais entre o topo e a base dos elementos do /ayout e
textos continuos. Para sinais onde deve haver distin¢cdo entre multiplas
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mensagens, 0 espaco entre a base de uma mensagem e o topo de
outra deve ser maior do que aquele entre as linhas da mesma
mensagem.

O

Pinacoteca

W [P W O

~_Memorial da
" América Latina

Figura 2.19 — Espacamento entre legendas
Fonte — Adaptado de Gibson (2009, p. 83)
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Mesmo depois de tomados os cuidados para a configuracao da
linguagem visual do sistema de sinalizacdo, o entendimento das
mensagens ainda pode ser comprometido se houver negligéncias
guanto a montagem e colocacdo dos paineis. Assim, segundo Calori
(2007, p. 163, traducdo nossa),

informacdes detalhadas destinadas a pedestres — como
mapas ou tabelas de horarios de 6nibus - devem ser
colocadas na altura dos olhos [a partir de 76 mm até 203
mm de altura em relagdo ao piso]; enquanto informacdes
gue indicam dire¢do, acima da cabeca [152 mm de altura
em relacdo ao piso].

A mesma precisdo ndo se aplica a sinalizacdo destinada aos
condutores de veiculos por causa das possiveis variaces de velocidade.
Por exemplo, em pistas de alta velocidade o conteudo das placas deve
ser limitado, j& em vias de baixa velocidade, cruzamentos ou seméaforos
0S motoristas podem absorver mais informacéo.

Na sinalizacdo para motoristas € comum que 0S carros passem
por ou debaixo das placas. Neste caso, € interessante analisar o angulo
de visdo e rotacdo da cabeca e pescoco. De acordo com Calori (2007,
p. 163, traducdo nossa), “nds normalmente ndo mMovemos NOSSOS
olhos, cabeca e pesco¢co a ndo ser que seja absolutamente necessario,
por isso as placas podem ser montadas dentro da linha natural de
visdo de uma pessoa olhando para frente”.

Horizontalmente o angulo de visdo se estende de 40 a 60 graus
em relacdo ao centro vertical dos olhos, enquanto verticalmente o
angulo de visdo se estende de 10 a 15 graus para cima e para baixo do
centro horizontal dos olhos.



2.2.3 Diretrizes internacionais

Os principais instrumentos internacionais de interesse para o
turismo ainda sdo aqueles adotados durante a Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Trafego Rodoviario: a Convencédo de Trafego Rodoviario e
a Convencdo de Signos e Sinais Rodoviarios (1968, p. 5, traducéo
nossa). No Capitulo 1 desta ultima, ficam estabelecidas as obrigacdes
das Partes Contratantes, conforme o Artigo 3:

1° As Partes Contratantes desta Convengdo aceitam o
sistema de sinalizacdo, sinais e simbolos e marcacdes
rodoviarias aqui descritas e se comprometem a adota-las
tdo logo seja possivel. Para este fim,

I. Se a presente Convencdo estabelece um sinal,
simbolo ou marcacdo para significar certa regra ou
transmitir determinada informacdo para 0s usuarios
das estradas, as Partes Contratantes comprometem-
se, sem prejuizo dos prazos especificados nos
parégrafos 2 e 3 do presente artigo, a ndo utilizar
qualquer outro sinal, simbolo ou marcacgéo,
significando aquela regra ou transmitindo aquela
informacéo;

il. Se a presente Convencdo ndo prescreve um sinal,
simbolo ou marcagdo para significar certa regra ou
transmitir determinada informacédo, fica aberta as
Partes Contratantes a possibilidade de utilizacdo de
qualquer sinal, simbolo ou marcagdo que desejarem,
desde que para este sinal, simbolo ou marcagdo nao
seja atribuido um significado diferente daquele
instituido pela presente Convencdo e desde que
esteja em conformidade com o sistema prescrito pela
presente Convencao.

Sendo que, de acordo com o Artigo 8 do Capitulo 2 (1968, p. 8,
traducdo nossa):

1° A fim de facilitar a compreensdo internacional dos
sinais, 0 sistema de sinalizacdo prescrito nesta
Convencdo esta baseado no uso de formas e cores
caracteristicas de cada classe de sinais e, sempre que
possivel, sobre o uso de simbolos graficos em vez de
inscricbes. Quando as Partes Contratantes julgarem ser
necessario modificar os simbolos indicados, as
modificagdes ndo deverdo alterar as caracteristicas
essenciais desses simbolos.
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2°.

3°.
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. bis. Nos casos em que séo utilizados sinais de mensagem

varidvel, as inscricbes e simbolos reproduzidos sobre
eles também devem estar em conformidade com o
sistema de sinalizagdo e sinais prescritos nesta
Convenc¢do. Quando, porém, os requisitos técnicos de
um determinado tipo de sistema de sinalizagdo e sinais
assim o justifiguem, especialmente no sentido de
garantir a legibilidade satisfatoria.

As Partes Contratantes que pretendam adotar, em
conformidade com o Artigo 3, paragrafo 1° (ii) da
presente Convencdo, qualquer sinal ou simbolo ndo
prescrito nesta Convencdo, deverdo esforcar-se para
garantir um acordo regional sobre o novo sinal ou
simbolo.

Nada nesta Convencdo deve proibir a adicdo (a fim de
facilitar a interpretacdo dos sinais e se isso ndo dificultar
a compreensao do sinal) de uma inscricdo em um painel
retangular abaixo do sinal ou em um painel retangular
gue contenha um simbolo, como uma inscri¢cdo
também pode ser colocada no préprio simbolo.

Conforme o Artigo 5 do Capitulo 2 da Convencéo de Signos e

Sinais Rodoviarios

(1968), 113 sinais rodoviarios foram padronizados e

classificados nas seguintes categorias:
1. sinais de adverténcia de perigo — placas com a intengdo de
prevenir sobre perigo na estrada;

Sinais de adverténcia de perigo

classificacao | 2° plano forma borda simbolo | ling. escrita

inai IRINCH ou Z 5 vermelha

Sinalsile amarelo i nenhuma

adverténcia ou

de perigo preto
PENS amarelo <> preta varias

Quadro 2.1 — Sinais de adverténcia de perigo

Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convencao de Signos e

Sinais Rodoviarios (1968)



2. sinais reguladores — informam sobre obrigagdes, restricdes ou
proibicdes, subdivididos em:
I. sinais prioritarios;

Sinais reguladores

classificacdao | 2° plano forma borda simbolo | ling. escrita
branco ou algumas
vermelha| nenhum
amarelo preto
“Pare"
vermelho nenhuma| nenhum
branco
prioritarios | branco ou O vermelha| pretae nenhlur_na
amarelo ou varias
vermelha
quadrado
branco reta : nenhuma
@ P laranja

Quadro 2.2 — Sinais prioritarios
Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convencdo de Signos e
Sinais Rodoviéarios (1968)

il. sinais proibidores ou restritivos;

Sinais reguladores

classificacdao | 2° plano forma borda simbolo | ling. escrita
branco ou O varios varias

o vermelha

sinais amarelo ® preto preto

proibidores

= O

restritivos i s varios varias

® branco branco

Quadro 2.3 — Sinais proibidores ou restritivos
Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convencao de Signos e
Sinais Rodoviarios (1968)
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iii. sinais mandatorios; e

Sinais reguladores

classificacao | 2° plano forma borda simbolo ling. escrita
varios algumas
azul nenhuma b b
praile ranco ranco
mandatorios T “.-/_l S varios algumas
N ML preto branco

Quadro 2.4 — Sinais mandatorios
Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convengéo de Signos e

Sinais Rodoviarios (1968)

Iv. sinais de regulamentacao especial,

Sinais reguladores

classificacao | 2° plano forma borda simbolo | ling. escrita
azul, . .

. varios varias

sinais verde,

———. b nenhuma| branco ou | branco ou
ranco ou

P .- preto preto

amarelo

Quadro 2.5 — Sinais de regulamentacdo especial
Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convengéo de Signos e

Sinais Rodoviarios (1968)

3. sinais informativos — placas com a intencdo de orientar ou
fornecer informaces Uteis ao usuérios; subdividem-se em:
I. sinais de informacéao, facilidades ou servicos;

Sinais informativos

classificacao | 2° plano forma borda simbolo | ling. escrita
azul ou .
sinais de verde varios varias
informacao nenhuma reto reto
§ branco ou P P
amarelo

Quadro 2.6 — Sinais informacédo, facilidades ou servigos

Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convencao de Signos e

Sinais Rodoviarios (1968)



il. sinais de dire¢do, posicdo e indicacdo - sinais avancados;
sinais de direcdo; sinais de identificacdo de estradas; sinais
de identificacdo de localidades; sinais confirmatdrios; sinais
de indicacéo; e

Sinais informativos

classificacdo | 2° plano forma borda simbolo ling. escrita
varias o varios varias
o branco preta Rk e
sinais de f I
diregda preto C—I| vranca Varios varias
| — o branco branco

Quadro 2.7 — Sinais de direcdo, posic¢ao e indicacao
Fonte — desenvolvido pela autora a partir da Convencao de Signos e
Sinais Rodovirios (1968)

. sinais adicionais.

Na pratica, pode-se afirmar que depois de mais de um século
desde o surgimento das primeiras tentativas de normalizacdo “nédo se
conseguiu consolidar o que seria 0 objetivo principal [da Conferéncia
das Nacbes Unidas sobre Trafego Rodoviario ou da Convencdo de
Viena]: universalizar a sinalizacdo publica”. Mesmo diante dos esfor¢os
de organizagGes internacionais (entre elas, a Organizacdo dos Estados
Americanos — OEA - e Organizacdo das Nacdes Unidas — ONU),
dificuldades emergentes de critérios e politicas divergentes quanto aos
sinais, dificultaram o acordo e impulsionaram o0 surgimento e
disseminacdo de sistemas continentais, um americano e outro europeu.

De acordo com os dados da pesquisa (iniciada em 2005 por
Fernando Navia), que analisa (quanti e qualitativamente) a sinalizacao
nos manuais atuais da Coldombia, Peru, Chile, Brasil, Uruguai, Estados
Unidos, Espanha, Alemanha e os protocolos dos manuais da OEA e
ONU, além dos manuais da Bolivia de 1997 e 2007, as diferencas entre
0s sinais de transito, conforme Navia (2008, p. 10), ocorrem tanto “no
design da sinalizagdo, nas mensagens dos sinais, no significado
atribuido, nas cores, nas categorias e subcategorias” e, portanto,
resultam em sistemas de sinalizagdo diversos.

Assim, ao contrario da almejada normalizacédo, € comum que um
sinal tenha diferentes significados, bem como, existe a possibilidade de
gue um significado seja atribuido a placas cuja configuragédo € diversa.
Como mostra o quadro que compara 0s modelos americano e europeu.
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Quadro comparativo

4 Além Paraiba
L SRCICE BT
Nova Friburgo N

sentido proibido alfandega intersecdo em circulo | sinal de indicacio praia

Brasil

4 Horton

nao ha referéncia
- Hanover

de uso no manual
americano Liberty s

EUA

do not enter traffic circle destination sign beach

Valparaiso

Pﬂuilpué

A 1000 m

Chile

no entrar control proximidad rotonda | senales informativas

—————————————,

A NG

POLICE A 52

Reino Unido

no entry stop police roundabout ahead direction signs beach

Quadro 2.8 — Quadro comparativo: modelos Americano e Europeu
Fonte — desenvolvido pela autora a partir dos Manuais do Brasil (1999), dos Estados Unidos
(2007), do Chile (2000) e do Reino Unido (2003)

2.2.4 Diretrizes brasileiras

A abordagem do codigo brasileiro de regulamentacdo e diretriz
dos sistemas de sinalizacdo viaria, vigente desde 1999, em muitos
aspectos converge para 0 mesmo ponto de vista de Aicher e Krampen,
Berger, Berger e Bosio, Calori, Dugdale e Gibson (os ultimos cinco,
membros da Society for Environmental Graphic Design — SEGD — e
autores das abordagens mais recentes sobre o design de sinalizagédo) —
expostos no item 2.2.2. Isso se justifica, pois de acordo com Navia
(2008, p.11), “no cenario mundial da sinalizagdo publica, a América
Latina teve um papel histérico passivo e silencioso, limitado a
introduzir os sinais e junto com eles, a cultura de sinalizacdo europeia
e americana” e, conforme o Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem — DNER - (1999), a ultima atualizacdo do manual brasileiro
de sinalizacéo rodoviéria se baseia:



na experiéncia positiva de orgéaos internacionais voltados para a
operacdo de trafego, com destaque para o U.S. Departament of
Transportation | Federal Highway Administration — FHWA,;

nas particularidades do trafego rodoviario brasileiro; e

nas caréncias constatadas no antigo manual — em relagéo,
principalmente, ao elevado incremento técnico dos veiculos e ao
aumento acentuado da frota.

Segundo o Conselho Nacional de Transito — CONTRAN (2007) -,
a finalidade da sinalizacdo € orientar os usuarios, direcionando-o0s e
auxiliando-os a atingir os destinos pretendidos. Dessa forma, para
garantir sua homogeneidade e eficacia, € preciso que seja concebida e
implantada de forma a assegurar a aplicacdo dos seguintes objetivos e
principios bésicos:

legalidade ao Codigo de Transito Brasileiro — CTB — e a
legislacdo complementar;

suficiéncia — a quantidade de sinais deve ser compativel a
necessidade, além de permitir facil percepcdo do que realmente
é importante e adaptacdo dos usuérios as diversas situacoes
viarias;

padronizacdo — de acordo com o0s critérios e diretrizes
legalmente estabelecidas;

clareza — na transmissdo das mensagens para que sejam de facil
compreensao;

precisdo e confiabilidade — deve corresponder a situacéo
existente e assegurar a continuidade das mensagens até o
destino pretendido;

visibilidade e legibilidade — ser vista a distancia necessaria e lida
em tempo habil para a tomada de decisao;

manutencdo e conservacdo — permanecer limpa, conservada,
fixada e visivel.

Para o DNER (1999, p. 25), “a sinalizagdo deve conquistar a
atencdo e a confianca do usuario”. Esta atencdo depende, por sua vez,
de um conjunto de fatores. O primeiro e, provavelmente, o principal
aspecto a se considerar sdo as caracteristicas da via — que podem ser
de pistas simples e operadas nas piores condi¢cbes de trafego; com
pistas duplas e controle parcial de acesso; ou com duas ou mais faixas
por sentido, de elevado padrdo técnico e com controle total de acesso
(como € o caso das vias expressas). Essas caracteristicas vao determinar
e influenciar outros aspectos como a densidade, tipo do trafego e
velocidade méaxima permitida. De todos esses fatores depende a
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capacidade de visualizacao e legibilidade das mensagens e o tempo de
reacdo do usuério, jA& que outros aspectos como padronizacgéo,
dimensionamento e posicionamento estdo condicionados as
caracteristicas das vias.

Assim, 0 conjunto composto por placas, painéis ou dispositivos
auxiliares, situados na posicdo vertical, implantados a margem da via
ou suspensos sobre ela — a sinalizacdo vertical — e por marcagfes ou
dispositivos auxiliares implantados no pavimento — a sinalizagéao
horizontal — tem um objetivo comum, ou seja, informar e orientar a
movimentacdo dos usuarios. Os conjuntos especificos de sinais tém
objetivos préprios, entre eles:
regulamentar o uso da via;
advertir para situacbes potencialmente perigosas — ou
problematicas do ponto de vista operacional;
indicar, orientar e informar; e
fornecer mensagens educativas aos usuarios.

Desses objetivos proprios surge a necessidade de distingdo da
informacédo e diferenciacdo visual entre as categorias dos sinais, por
meio da padronizacdo de formas e cores, dessa forma:

placas de regulamentacdo — sdo, em sua grande maioria, em

forma de circulo, com fundo branco e borda vermelha; e

excepcionalmente octogonais com fundo vermelho e

triangulares com fundo branco e borda vermelha;

Figura 2.20 — “Siga em frente”; “Pare” e “Dé a preferéncia” - Placas de regulamentacao
Fonte — Manual de sinalizac¢do viaria



placas de adverténcia - quadradas, com posicionamento
diagonal vertical e fundo amarelo;

Figura 2.21 — “Intersecdo em circulo” - Placa de adverténcia
Fonte — Manual de sinalizac&o viaria

placas de indicacdo - sdo retangulares e com fundo verde;

ltaperuna
Muriaé

Figura 2.22 — Placa de indicacdo
Fonte — Manual de sinalizag&o viaria

placas de servigos auxiliares - retangulares e azuis;

0[8 /X
-

Figura 2.23 — Placa de servicos auxiliares
Fonte — Manual de sinalizag&o viaria
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placas educativas — retangulares e brancas;

OBEDECA

A SINALIZACAO

Figura 2.24 — Placa educativa
Fonte — Manual de sinalizag&o viaria

placas de atrativos turisticos — de forma retangular e fundo
marrom;

f [ Museu Histérico
™ Catedral Metropolitana

Figura 2.25 — Placa de atrativo turistico
Fonte — Manual de sinalizag&o viaria

placas de sinalizacdo de obras — com fundo laranja.

Figura 2.26 — “Obras na pista” - Placa de sinalizagdo de obras
Fonte — Manual de sinalizac¢do viaria

De acordo com as especificidades de cada mensagem dentro
dessa categorizacdo sdo determinados o dimensionamento — tanto dos
elementos visuais que compde 0s sinais, como texto, pictogramas e
setas, quanto da area total do painel — e posicionamento — tanto
transversal, a margem direita da via ou suspensos sobre ela, quanto
longitudinal — dos sinais.



E interessante mencionar que a maioria dos sinais de
regulamentacdo e adverténcia € composta predominantemente por
apenas uma mensagem, normalmente transmitida por meio da
aplicacdo de pictogramas e setas - e, portanto vistos e compreendidos
em um intervalo de tempo extremamente curto — enquanto 0s sinais
de indicacdo tém, dependendo do contexto, legendas compostas por
texto, setas e sinais de indicacdo de rodovia — 0 que 0s torna mais
complexos. A figura 2.27 compara a complexidade dos sinais de
regulamentacéo, adverténcia e indicacao.

| Rio de Janeiro

Figura 2.27 — Regulamentacdo, adverténcia e indicagédo
Fonte — Manual de sinalizac&o viaria

O confronto entre duas situacfes em que as caracteristicas da
via sdo as mesmas, mas 0 objetivo especifico de cada sinal, bem
distintos ilustra a aplicacdo dos aspectos até entdo mencionados.

O sinal de regulamentacdo — ‘Dé a preferéncia’ — “assinala ao
condutor a obrigatoriedade de dar preferéncia de passagem ao veiculo
que circula na via em que vai entrar ou cruzar, devendo para tanto
reduzir a velocidade ou parar seu veiculo, se necessario” (CONTRAN,
2006, p. 32). Assim, para que essa placa — posicionada antes da
intersecdo e a margem direita da via com limite de velocidade igual a
110 km/h — seja legivel (de acordo com o CONTRAN (2006, p. 45) a
distancia de legibilidade é a distancia entre a placa e o ponto a partir
do qual o sinal passa a ser legivel para o condutor. Essa distancia é
dada em funcdo da altura do algarismo utilizado, diretamente
relacionada as dimensdes da placa), deve ser vista a distancia de 160
m, sua altura e largura devem ser igual a 1000 mm.

Ja os sinais de indicacdo, orientam 0s usuarios da via no curso
de seu deslocamento, informando quanto as direces e sentidos e as
distancias a serem percorridas no trajeto (DNER, 1999). Assim, numa
via expressa (com velocidade limite de 110 km/h), a distancia de
legibilidade para os sinais de indicacdo € de 275 m, o que condiciona a
aplicacdo de, no maximo, duas legendas principais e a altura do
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caractere inicial maiusculo a 400 mm. Caracteres minusculos com
hastes (como b, h e t) ttm a mesma altura da maiuscula, caracteres
mindsculos sem hastes (como a ou ¢) tém altura correspondente a %
da altura da maiuscula. Em relacdo a determinacdo do espacamento
entre letras, o DNER (1999) néo considera a propor¢do automatica e
condicionada a determinacdo da altura das letras, mas uma série de
relacOes entre o desenho e forma de cada caractere especifico.

As dimensbes das setas podem variar em virtude da altura da
letra mailscula e da quantidade de legenda de cada placa.
Considerando a altura do caractere maiusculo — 400 mm — em sinais
com duas legendas, uma seta vertical teria 912 mm de altura por 560
mm de largura.

Muito embora o tamanho das mensagens seja variavel,
resultando em diferentes dimensdes para o sinal, é recomendavel a
adocdo de, no minimo, 3 metros de largura por 2 de altura.

Quanto ao posicionamento transversal, os sinais de indicacdo
sdo normalmente colocados dentro do angulo de visdo do motorista,
de frente para o fluxo de trafego, a margem direita da via e com cerca
de 3 graus de desvio em relacdo a direcdo horizontal do painel e
ortogonal ao trajeto dos veiculos, conforme figura abaixo. Mas em
vias, com caracteristicas correspondentes a do exemplo, os sinais de
indicacdo sdo suspensos em porticos ou semipdrticos — sendo que a
altura livre entre a borda inferior dos painéis e a pista deve ser de, no
minimo, 6,5 metros.

3-:|
Acostamento
|

Figura 2.28 — Inclinacdo para assegurar boa visibilidade e leitura dos sinais
Fonte — Manual de sinalizacdo viaria

2.2.4.1 Sinalizacao turistica

De acordo com a EMBRATUR; DENATRAN e IPHAN (2008), “a
sinalizacdo de orientacdo turistica faz parte do conjunto de sinalizacédo



de indicacdo de transito. Assim, deve seguir oS mesmos objetivos e
principios fundamentais, com vistas a garantir a eficacia e a seguranca
do sistema viario para 0s usuarios das vias urbanas e rurais”.

O mesmo Guia ainda considera que o sistema viario de acesso é
a base para a implantacdo de sinalizacdo e distribuicdo das viagens,
sendo constituido pelas vias eleitas para acesso aos atrativos.

Para os ocupantes de veiculos, o sistema viario de acesso deve
garantir, quando possivel, que:
a interligacdo e o0 acesso as rodovias se fagcam por vias externas
aos centros comerciais e as areas residenciais;
sejam desestimulados os deslocamentos diametrais através da
area central ou por vias onde haja escolas, hospitais e outros;
0 percurso seja agradavel, valorizando a cidade ou a regido,
evitando pontos de congestionamento do transito;
0 percurso tenha condicOes aceitaveis de seguranca e conforto,
como vias e calcadas desobstruidas, limpas e pavimentadas,
sinalizacdo em bom estado, seméaforos e faixas de travessia de
pedestres;
0S percursos sejam orientados, prioritariamente, por vias com
capacidade para absorver deslocamentos de turistas, ainda que
para isso seja necessario selecionar percursos mais longos;
0 aumento no volume de veiculos gerado pelo turismo seja
criteriosamente avaliado, de forma a ndo comprometer a fluidez
e a seguranca do trafego;
as areas de entorno do sistema viario ndo sofram processo de
deterioracdo em razdo da passagem de turistas pelo local.
Assim como acontece com a sinalizacdo rodoviaria, de acordo
com a EMBRATUR; DENATRAN e IPHAN (2008)%, “as placas que
constituem a sinalizacdo de orientacdo turistica devem obedecer a um
conjunto de critérios” cujo objetivo € garantir sua imediata
identificacdo, legibilidade e a correta assimilacdo das mensagens que

® INSTITUTO BRASILEIRO DE TURISMO; DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO; INSTITUTO
DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL. Guia Brasileiro de Sinalizagdo Turistica.
Disponivel em: <http://institucional.turismo.gov.br/sinalizacao/conteudo/principal.html>. Acesso
em: 2 ago. 2008.
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veiculam. Entre eles: a padronizacdo de cores e formas, parametros de
selecdo e ordenamento das mensagens, o cumprimento das diretrizes
de dimensionamento e de composicdo dos elementos graficos e a
obediéncia aos principios de aplicacdo das placas.

A escolha do material empregado - tanto ao conjunto de placas
de sinalizacdo viaria quanto ao grupo que constitui a sinalizacdo de
orientacdo turistica —, deve respeitar os seguintes critérios: visualizacédo
e distdncia de legibilidade necessaria a seguranca do transito;
adequacdo as normas da ABNT; durabilidade e compatibilidade entre
0s materiais da placa e o da pelicula ou pintura; condic¢des climaticas e
atmosfericas.

Sendo assim, de acordo com o CONTRAN (2007) e EMBRATUR,;
DENATRAN e IPHAN (2008), quanto ao substrato, pode-se utilizar o
aco, aluminio, plastico reforcado ou madeira imunizada. Entre as
tintas, existe a possibilidade de aplicacdo de esmalte sintético, tinta
fosca ou semi-fosca ou pintura eletrostatica. Quanto as peliculas,
plasticas (ndo retro-refletivas) ou retro-refletivas — de esferas inclusas,
de esferas encapsuladas ou de lentes prismaticas.

Havendo as possibilidades de que as placas sejam:

iluminadas — dotadas de iluminagdo externa, incidente sobre a
placa;

luminosas — dotadas de iluminacao interna propria;
retro-refletivas — revestidas com peliculas que retro-refletem os
raios luminosos incidentes dos farois;

_impressas ndo-refletivas — revestidas com peliculas né&o-
refletivas, com fundo, letras, orlas, tarjas e simbolos impressos;
ou

pintadas — fundo pintado em tinta prépria, com letras, orlas,
tarjas e simbolos refletivos.

2.2.5 A sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina

Na capital do estado de Santa Catarina o 6rgédo responsavel pelo
planejamento e manutencdo do sistema de sinalizacdo viaria é o
Instituto de Planejamento Urbano de Florianopolis — IPUF —, sob a
geréncia do engenheiro Lirio José Legnani e conforme as diretrizes do
Manual de Sinalizacdo Rodoviaria Brasileiro.



2.3 SOBRE O TURISMO

Neste capitulo é feita uma apresentacdo de algumas definicoes e
conceitos relacionados a atividade turistica, além de uma breve
contextualizagdo histérica através das origens do turismo no mundo e
no Brasil.

2.3.1 DefinicOes e conceitos

O conceito de turismo aparece no século XVII, na Inglaterra,
como referéncia a um tipo especial de viagem — four, termo de origem
francesa, que quer dizer volta e tem seu equivalente no inglés furn, e
no latim fornare.

Durante o seculo XX foram desenvolvidos muitos conceitos
sobre o turismo e 0s elementos que integram a atividade turistica.
Wahab (1991), Barretto (1995) e Dias e Aguiar (2002) mencionam que
a primeira definicdo — escrita pelo economista austriaco Hermann Von
Schullern zu Schattenhofen, em 1911 - dizia que “turismo é o
conceito que compreende todos 0s processos, especialmente 0s
econdmicos, que se manifestam na chegada, na permanéncia e na
saida do turista de um determinado municipio, pais ou estado”.

Ao longo dos anos a conceituacdo, voltada para a area da
economia, apresentada por Hermann Von Schullern zu Schattenhofen
foi modificada e complementada por estudiosos que tratavam de
aspectos relacionados ao deslocamento, ao carater nédo lucrativo da
visita, a hospedagem e ao periodo de permanéncia nos destinos
visitados. Uma dessas definicbes — a de Padilla (1997, p.19) -
considera que o turismo seja

um fendmeno social que consiste no deslocamento
voluntéario e temporario de individuos ou grupos de pessoas
qgue fundamentalmente por motivos de recreacdo, descanso,
cultura ou saude, saem do seu local de residéncia habitual
para outro, no qual ndo exercem nenhuma atividade
lucrativa nem remunerada, gerando mdltiplas inter-relactes
de importancia social, econémica e cultural.

Provavelmente, a definicdo mais complexa e abrangente tenha
sido elaborada por Beni (2002, p.37), que considera que o turismo
seja:

[...] um elaborado e complexo processo de deciséo sobre o
que visitar, onde, como e a que preco. Nesse pProcesso

intervém inGmeros fatores de realizacdo pessoal e social, de
natureza motivacional, econémica, cultural, ecoldgica e
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cientifica que ditam a escolha dos destinos, a permanéncia,
0S meios de transporte e o alojamento, bem como o
objetivo da viagem em si para a fruicdo tanto material como
subjetiva dos contetidos de sonhos, desejos, de imaginacao
projetiva, de enriquecimento existencial  historico-
humanistico, profissional, e de expansdo de negocios. Esse
consumo € feito por meio de roteiros interativos
espontaneos ou dirigidos, compreendendo a compra de bens
e servicos da oferta original e diferencial das atracbes e dos
equipamentos a ela agregados em mercados globais com
produtos de qualidade e competitivos.

Por outro lado, a definicdo adotada pela OMT agrupa os pontos
positivos das demais definicbes estudadas ao longo do tempo, em um
conceito amplo que considera que “o turismo compreende as
atividades que realizam as pessoas durante suas viagens e estadas em
lugares diferentes ao seu entorno habitual, por um periodo
consecutivo inferior a um ano, com finalidade de lazer, negocios ou
outras” (OMT, 2001, p.38).

Urry (1996, p.20) acredita que “boa parte da populacdo, a maior
parte do tempo, viajard para algum lugar com a finalidade de o
contemplar e ali permanecer por motivos que, basicamente, ndo tem
ligacGes com seu trabalho”, e ainda complementa que “as experiéncias
turisticas envolvem algum aspecto ou elemento que induz experiéncias
prazerosas, as quais em comparacdo com o dia-a-dia, se situam além
do habitual. [...] Os objetos potenciais do olhar do turista precisam ser
diferentes de algum modo” (URRY, 1996, p.28).

O mesmo autor (1996, p.19) ainda defende que “ser turista €
uma das caracteristicas da experiéncia moderna”. Assim, considerando
a definicdo adotada pela OMT (2001), o turista € um visitante
temporario, que ultrapassa a fronteira de seu pais, estado, regido ou
cidade de origem e permanece numa determinada localidade por mais
de 24 horas e menos de trés meses, por qualquer razdo, exce¢do feita
de trabalho.

Para Barretto (1995) o turismo organizado de nossos dias,
implica:
estrutura de atendimento — agéncias ou operadoras, guias ou
softwares — que preparam a viagem no local de origem do
turista;
viabilizagdo do deslocamento (a viagem propriamente dita);



estrutura de acolhimento — servicos prestados ao turista e toda a

trama de relagGes entre visitantes e residentes do local visitado.
Sob esse aspecto, a OMT (2001) corrobora com os
apontamentos de Barretto quando considera que a natureza da
atividade turistica € um conjunto complexo de inter-relacdes de
diferentes fatores e que evoluem de forma dindmica, o que implica em:

operadores de mercado — empresas e organismo cuja funcao é

facilitar a inter-relacdo entre a oferta e a demanda;

espaco geografico — base fisica na qual tem encontro a oferta e

a demanda e em que se situam a populacao residente;

demanda — formada por um conjunto de consumidores ou de

consumidores em potencial;

oferta — composta pelo conjunto de produtos, servigos e

organizacOes envolvidas na experiéncia turistica.

Dentro da estrutura de acolhimento ou da oferta formada pelo
conjunto de servicos, deve se destacar — no contexto deste projeto — 0s
de infraestrutura e de apoio ao turismo e, principalmente, 0s servi¢os
de informacdo e comunicacdo, onde se insere a implantacdo e
manutencdo dos postos de informacdo turistica e da sinalizacdo
turistica, conforme ilustra o quadro 2.9.

Transporte local

Construgdo, manutencdo e conservacgao das vias de
acesso e terminais de passageiros; Taxi, 6nibus, metrd,
teleférico, bonde, trem, embarcacdes etc. e respectivas
estaces rodovidrias, ferroviarias, portuarias e
aeroportuarias.

Servigos de apoio a
carros, fopics e 6nibus

Postos de abastecimento e lavagem de veiculos,
oficinas mecanicas, paradas em estradas, servi¢os de
copia de chaves, borracheiros, lojas de autopecas e
outras.

Servicos bancarios

Agéncias bancérias, caixas eletrénicos, operadoras de
cartdes, casas de cambio, outras.

Servicos de saude

Farmacias, servico de hospitais, clinicas e pronto-
SOCOITOS.

Servico de seguranca

Policiamento turistico, bombeiros e salva-vidas,
delegacias.

Servicos de informacédo
e comunicacgao

Postos de informacao turistica, sinalizacao turistica,
rede de telefonia comum e celular com cobertura
internacional, postos telefénicos, orelhdes, antenas de
captacdo de radio e TV, televisdo a cabo, emissoras de
radio, jornal e televisdo, servicos de copiadoras, fax e
internet, servigos de correio e tele-entregas.
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Servigos de capacitacdo | Escolas de formacéo e aperfeicoamento profissional
de recursos humanos da m&o-de-obra para o turismo.

Producéo e distribuicao de energia elétrica, geradores

Servigo de energia . -
em equipamentos turisticos.

Servico de Captacéo, tratamento e distribuicdo de agua.
abastecimento de agua | Saneamento basico, sistema de tratamento de
e saneamento esgotos.

Controle de poluicdo Sonora, aquatica e do ar.

Quadro 2.9 — Oferta de servicos de infraestrutura e de apoio ao turismo
Fonte: Mota (2001, p.75)

E relevante mencionar, que a importancia do turismo na
economia de qualquer pais, regido ou cidade depende das condicdes
favoraveis ao desenvolvimento da atividade. Além dos atrativos
naturais de determinadas regides, que geram naturalmente um fluxo
turistico, a oferta de bens e servi¢os turisticos contribui para atrair
turistas. Mota (2001, p. 62, grifo nosso) reforca que

para o turismo, o papel do mercado governamental é
fundamental, pois ele é o grande responsavel pelo ambiente
onde acontecem as relacbes de troca, mediante a
infraestrutura de determinada destinacdo turistica. Os
servicos de apoio a comunidade — saneamento basico,
abastecimento de agua, energia elétrica, comunicag¢les e
outros — sdo essenciais também para que o mercado
turistico esteja propicio a negociacdo de seus bens e
servicos. E importante que o desenvolvimento urbano —
transporte, malha viaria [bem como a sinalizacao], limpeza e
conservacdo publicas, seguranca e outros — tenha as
condi¢des minimas necessarias para estabelecer as relagdes
de troca do mercado turistico.

2.3.2 0 nascimento do turismo mundial

E possivel supor que o homem sempre viajou, seja definitiva
(migrando) ou temporariamente, mas a grande maioria dos autores
defende que o inicio do turismo tenha acontecido no século VIII a.C.,
na Grécia, quando as pessoas viajavam para assistir aos Jogos
Olimpicos.

Embora ndo possam ser comparadas ao turismo atual, as
viagens dos romanos também podem ser citadas, ja que teriam sido 0s
primeiros a viajar por prazer. Barretto (1995, p. 45) coloca que “o
Império Romano construiu muitas estradas, o que foi determinante
para que seus cidaddos viajassem, entre o seculo Il a.C. e o século Il
d.C., mais intensamente que na Europa do século XVIII inclusive.”



As viagens dos romanos acabam em decorréncia do
desaparecimento do Império Romano, quando houve um grande
declinio do comércio além da deterioracdo e destruicdo das estradas.

Nos séculos seguintes — entre Il e IX d.C. — iniciam-se as
peregrinacdes: a igreja do Santo Sepulcro, em Jerusalém; dos romeiros
a Roma e dos jacobeus a tumba de Santiago de Compostela. Na idade
média, a sociedade — composta pelos proprietarios das terras (nobreza
e o clero) e pelos servos — era essencialmente agricola e baseada na
fixacdo do homem na terra. Assim, como ndo havia comércio, 0s
deslocamentos para fora do feudo tornaram-se desnecessarios.

Em seguida, as cruzadas deram novo impulso as viagens entre
peregrinos, soldados e mercadores, além de tornar possivel a
transformagao das pousadas, de caridosas a atividades lucrativas. Nessa
mesma época, teve inicio, de acordo com Barretto (1995, p. 46), “o
intercAmbio de professores e alunos entre as universidades européias”.

Outro marco na historia do turismo € o surgimento das viagens
transoceanicas de descoberta, no seculo XV. Esse novo tipo de viagem
tornou publica a existéncia de novos lugares e estimulou o desejo de
conhecé-los. Corréa (2005, p. 26) menciona, inclusive, que “desde 0s
primeiros anos ap0s o descobrimento do Brasil, a ilha de Santa
Catarina e o continente adjacente foram constantemente visitados por
expedicOes européias, principalmente as espanholas, no século XVI”. E
complementa quando coloca que “navegadores ingleses, franceses e
holandeses que percorriam a regido em direcdo ao sul, também viam
nas baias que separam a ilha do continente, 6timo abrigo para se
refrescarem e se abastecerem de madeira, agua potavel e viveres”,

Naquela época sO se podia conhecer o mundo, outras culturas e
linguas viajando o que, no século XVI, impulsiona o inicio das viagens
particulares — fase chamada pelos historiadores de barroca. As
caracteristicas dessas viagens ainda ndo podem ser comparadas ao
turismo atual, eram viagens realizadas por jovens acompanhados de
seu professor particular. De acordo com Barretto (1995, p. 47), “néo
havia propriamente turismo, mas sim fours, viagens de ida e volta,
realizadas pela classe privilegiada, uma minoria rica, um Zour de
aventura, masculino, esporadico e com uma duracdo aproximada de
trés anos”.

Nos anos subsequentes, 0 comércio passou por um periodo de
expansdo, houve o aparecimento do primeiro hotel e das primeiras
carruagens, seguida de consideravel melhoria dos transportes no século
XVII. Por influéncia das mudancas nas relagGes sociais (causadas pela
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Revolugdo Industrial e pela Reforma Protestante), o turismo passou a
ser um aprendizado, contribuindo para a educacédo e para o interesse
cultural — periodo chamado de turismo neoclassico. O final do século
XVIII marcou a etapa do chamado turismo romantico, cuja motivacgao
era o prazer do descanso e da contemplacdo da natureza.

a.l. d.C

see, XV
sec, XV

Figura 2.29 — Principais marcos histéricos do turismo mundial
Fonte — desenvolvido pela autora

De acordo com Barretto (1995, p. 51), “o surgimento do turismo
moderno na forma que o conhecemos hoje ndo foi um fato isolado; o
turismo sempre esteve ligado ao modo de produgdo e ao
desenvolvimento tecnoldgico. O modo de producdo determina quem
viaja, e 0 desenvolvimento tecnoldgico, como fazé-lo”.

O inicio do turismo moderno €é marcado pelas viagens
organizadas com a intervencdo de um agente de viagens e pelo
desenvolvimento do transporte ferroviario. Thomas Cook foi quem, em
1841, organizou a primeira viagem agenciada, quando alugou um
trem, comprou e revendeu os bilhetes para 570 pessoas. Em 1846,
além de fazer o servico de agenciamento das viagens, Cook passou a
utilizar os servicos de guias turisticos, o que delimitou o comeco do
turismo coletivo — atualmente conhecido como a// inclusive tour,
package ou pacote. Até 1867 Cook ja fazia reservas em hotéis, havia
editado um gquia turistico e instituido o wvoucher hoteleiro. Para
Barretto (1995, p. 52), “as inovagdes de Cook marcam a entrada do
turismo na era industrial, no aspecto comercial. No social, promoveu
um significativo avanco, pois seu sistema permitiu que as viagens
ficassem mais acessiveis para 0s chamados segmentos médios da
populacao”.

Muitos fatores podem ser relacionados ao desenvolvimento do
turismo no século XIX, entre eles: a melhoria dos transportes que
repercutiu nas areas de comércio, industria, servicos e na alocacdo de
mao de obra; a invencdo do vagao-leito impulsionada pelas viagens de



longas distancias, principalmente nos Estados Unidos, que exigiam
mais conforto; o desenvolvimento e estimulo a navegacdo ocasionado
pela necessidade de comunicacdo entre a Inglaterra e os Estados
Unidos (entdo colonia da Inglaterra) e o transporte de imigrantes
ingleses e alemaes; a seguranca, salubridade e alfabetizacdo crescentes;
e a reivindicacdo dos trabalhadores por mais tempo de lazer.

sec, XIX
sec, XX

Figura 2.30 — Marcos histdricos do turismo mundial no séc. 19
Fonte — desenvolvido pela autora

Barretto (1995) menciona que todas as mudancas ocorridas no
ultimo século, lentamente transformaram o turismo em fenémeno
mundial de massas e que, principalmente, a partir de 1945 — quando a
Segunda Guerra Mundial teve fim — a criacdo da /nternational Air of
Transport Association — IATA —, como associacdo que regulariza o
direito aéreo; a internacionalizacdo da economia no mundo ocidental e
a adocdo do fordismo como sistema de producdo dao incremento a
uma série de atividades, entre elas o turismo.

Como consequéncias da expansdo do turismo surgem 0s Orgaos
encarregados de dar a superestrutura organizacional, legislativa e
administrativa para o fenémeno turistico.

2.3.3 O surgimento no Brasil - um costume da corte portuguesa

Para Solha (2002, p. 123), “o desenvolvimento do turismo no
Brasil ndo é um fenbmeno recente e pontual. [...] a atividade tem
evoluido, com maior ou menor intensidade, acompanhando as
mudancas econdmicas, sociais e culturais, e 0s avan¢os da tecnologia”.

Os primeiros registros do turismo nacional, antes da chegada da
corte portuguesa, sao o0s das viagens dos bandeirantes e dos tropeiros.
Neste periodo, segundo Solha (2002, p.125), “as viagens pelo pais s
ocorriam em funcéo da necessidade de expansdo para novos territérios,
da busca de riquezas e dos géneros de primeira necessidade”.
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A corte portuguesa chega ao Brasil, em 1808, trazendo
costumes como o uso das propriedades terapéuticas da agua do mar,
habito que incentivou e tornou comum o aluguel de casas de praia.
Além dos banhos de mar outras modalidades de lazer como o
“piquenique” foram popularizadas pelo desenvolvimento dos meios de
transporte urbano, como o bonde e as barcas de ferry boat. Junto as
primeiras linhas de estrada de ferro surgiu o interesse por novas
localidades e atividades. Solha (2002, p. 128) ainda menciona que

a elite brasileira s6 comegou a desenvolver o habito de viajar
a partir de meados do século XIX, quando se consolidam
algumas pré-condicdes: europeizacdo decorrente do
conhecimento dos habitos e costumes mais sofisticados
trazidos pela nobreza lusitana e o acesso a tecnologia e a
cultura de outros paises; construcdo de estradas de ferro,

interligando as zonas cafeeiras a capital do Império, ao lado
do desenvolvimento da cidade de S&o Paulo.

A partir do momento em que comega a viajar, a elite brasileira
conhece as descobertas e as novas tecnologias nas mais diversas areas,
como saude, comunicacdo e transportes, o0 que impbe O
desenvolvimento nacional. O principal reflexo desse movimento pro-
desenvolvimento € a construcdo de uma esfera publica coerente,
reforcada pela expansdo da imprensa, e das oportunidades de convivio
cultural, contexto que fomenta a atividade turistica.

Durante a Primeira Guerra Mundial, consolidou-se a procura
pelos atrativos locais: no litoral, os banhos de mar e no interior, as
estancias hidrominerais, termais e climaticas. Alem disso, mesmo antes
do inicio da guerra, a moda dos jogos de azar e o desenvolvimento dos
cassinos expandiram a atividade turistica nacional, até que em 1946, o
presidente Dutra assinou um decreto que proibia qualquer jogo de azar
no pais.

Nos anos que seguiram, o fluxo da atividade diminuiu, mas o
setor de transportes passou por mudangas como a criacdo das
primeiras companhias aéreas nacionais, a expansdao do transporte
ferroviario e o inicio da utilizacdo do automoével como veiculo de
passeio (embora acessivel a pouquissimas pessoas). Solha (2002, p.133)
coloca que “apesar de toda a euforia, até o fim da década de 1940, o
Brasil apresentava serios problemas de transporte, relacionados nao
somente aos equipamentos, mas principalmente pela inexisténcia de
infraestrutura”: decadéncia da malha ferroviaria; pouca extensdo da
malha rodoviaria e, embora ja existisse 0 Departamento de Aviacao



Civil (DAC), a precariedade da infraestrutura aérea, o que limitou o
desempenho da atividade.

Entre os anos de 1950 e 1970, o desenvolvimento do turismo
ocorreu em consequéncia da conjugacdo de diversos fatores: a
consolidacdo da classe média; a visibilidade internacional, adquirida
com a realizacdo da Copa do Mundo de 1950; a instalacdo definitiva
da industria automobilistica; o empenho do governo para a ampliacédo
da malha rodoviaria nacional; o aumento das frotas das companhias
aéreas; a ampliacdo dos sistemas de comunicacdo; a urbanizagdo e
crescimento das cidades; a fundacdo da Associacdo Brasileira dos
Agentes de Viagens — ABAV —; a criacdo da Comissdo Brasileira de
Turismo; e em 1966, a criacdo da EMBRATUR e do Conselho Nacional
de Turismo — CNTur.

De 1970 a 1989, “o turismo assumiu propor¢des mundiais, 0S
fluxos turisticos aumentaram continuamente, foram realizados grandes
investimentos na melhoria e na ampliacdo da infra-estrutura turistica e
na implantacdo de polos e centros turisticos” (SOLHA, 2002, p.140).
Mas, embora o turismo seja, neste cenério, considerado a atividade
responsavel pelo desenvolvimento do pais, a viagem ainda ndo era um
habito popular e a atividade volta a estagnar-se, em razdo de
acontecimentos internacionais, como a crise do petréleo e as sucessivas
crises econdmicas e, também pela falta de manutencdo da malha
rodoviaria e ferroviaria.

Apenas, a partir de 1991, é que o turismo passou a aparecer
entre as prioridades do governo. Neste mesmo ano, a EMBRATUR, de
empresa publica transformou-se em autarquia especial e, em seguida,
para Instituto Brasileiro de Turismo. Em 1996 foi lancado um
documento instituindo a Politica Nacional de Turismo, caracterizado
por inumeros programas, destacando-se os de infraestrutura basica e
turistica.

Para Solha (2002, p. 149),

0 Brasil ainda ndo € um dos grandes destinos internacionais.
Todavia, o fluxo de turistas internacionais, que decaiu para
1.091.067 visitantes em 1990, iniciou uma retomada lenta e
gradual, chegando a 5.107.169 em 1999. [...] Neste periodo,
observou-se a consolidacdo do turismo interno, quando as
viagens comecaram a se popularizar mediante parcerias e 0s
fretamentos que permitiam oferecer precos mais baixos,
financiamento através das operadoras de cartbes de crédito
e, principalmente, a oferta de equipamentos e servigos de
qualidade.
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Entre 2001 e 2005 o ataque terrorista a cidade de Nova York
(em setembro de 2001), a Guerra do Iraque (iniciada em marco de
2003) e o tsunami (em dezembro de 2004), que atingiu a Indonésia,
alteram o fluxo turistico internacional, mas também provocam o
aumento da seguranga nos meios de transporte, prédios publicos e
grandes centros de entretenimento e lazer, além de impulsionar
mudancas na politica nacional de turismo, com a elaboragdo e
implantacdo do Plano Nacional de Turismo.

Recentemente, a crise imobiliaria nos EUA e, principalmente, a
guebra de um dos bancos americanos — no dia 15 de setembro de
2008 — abalam o mercado financeiro e provocam forte oscilacdo nas
bolsas de valores de todo o mundo. Enquanto em 2007, um numero
significativo de brasileiros fez as malas rumo ao exterior, aproveitando
a queda do dolar, em 2008, a alta da moeda americana, que atingiu
seu maior patamar desde agosto de 2007, diminui o interesse dos
brasileiros pelos pacotes para o exterior, em contrapartida, aumenta a
procura pelo turismo doméstico.

2.3.4 llha de Santa Catarina - de povoado a capital turistica

Como em todo o territorio brasileiro, a ilha de Santa Catarina,
foi a principio habitada por indigenas e por eles possivelmente
denominada de Meiembigue — lugar acima do rio.

Corréa (2005) coloca que ap06s o descobrimento do Brasil, a ilha
de Santa Catarina foi visitada com frequéncia por expedicdes
europeias, principalmente as espanholas. Os espanhdis acreditavam,
por forca do Tratado de Tordesilhas, que a ilha Ihes pertencia, apesar
das davidas em relagdo ao Meridiano de Tordesilhas que faziam
parecer que a ilha e terras adjacentes coubessem as coroas espanhola e
portuguesa. Os portugueses, inicialmente, pouco se interessavam pelas
terras. Ja a coroa espanhola, empreendeu ao longo dos anos algumas
investidas no intento de conquistar a ilha.

Com a divisdo, em 1534, do territdrio brasileiro em capitanias,
coube a Pero Lopes de Souza (comandante que se tornou 0O primeiro
portugués a adentrar o Rio do Prata até o Rio Parana, e por esse feito
passou a merecer gracgas do rei D. Jodo Ill) o quinh@o que compreendia
quase todo o atual litoral catarinense, mas sua morte prematura, em
1539, fez com que a regido ficasse despovoada até 1662 quando
Francisco Dias Velho partiu de Sdo Paulo com o proposito de povoar a
ilha. Embora a data exata da fundacdo do povoado da ilha seja motivo
de discussdo entre os historiadores, Corréa (2005, p. 40) registra que



no ano de 1673, “Dias Velho mandou um preposto com mais de 100
homens, povoar a ilha, voltando ao local em 1675.” Alguns anos mais
tarde, em 1689, Dias Velho foi morto por piratas ingleses que ali
desembarcaram. Assim, a populacdo da ilha sofreu drastica reducéo,
voltando o local a ser habitado por poucos colonos.

Mas, o século seguinte foi fundamental para aquele povoado e
para a ilha de Santa Catarina, ja que nele houveram:
a criacdo de uma capitania real,
a consolidacdo de uma pequena organizagdo urbana no antigo
povoado;
a estabilizacdo militar e a construcdo de fortes e fortalezas;
0 povoamento por agorianos;
e, por fim, a entrega da ilha aos inimigos espanhais.
A razao principal da criacdo da capitania de Santa Catarina por
D. Jodo V foi torna-la um ponto fortificado para impedir a invasao
espanhola em territorio portugués no Brasil Meridional. Em relag¢do ao
povoamento acoriano, Corréa (2005) coloca que diante das grandes
extensbes de terra, principalmente no litoral da capitania da ilha de
Santa Catarina, por sugestdo do brigadeiro Silva Paes, chegaram a ilha
em janeiro de 1748 os primeiros casais de agorianos e madeirenses.

Para Corréa (2005, p. 98):

em 1776, com o insucesso dos acordos sobre as fronteiras
entre Portugal e Espanha, na América do Sul,
principalmente diante do fracasso das invasdes da Colonia
do Sacramento, as duas coroas viram que 0 Unico caminho
a tomar seria a guerra. O tratado de Tordesilhas néo era
respeitado, o Tratado de Madri tinha sido anulado pelo
Tratado de Rio Pardo, e a situacdo na foz do Rio do Prata
agrava-se substancialmente. Num jogo diplomatico téo
secreto quanto necessario para que Portugal tivesse
conhecimento, a Espanha preparou uma grande esquadra
para invadir o Brasil meridional.

Diante da insuficiéncia ou deficiéncia do sistema de defesa da
ilha, o comandante da esquadra portuguesa decidiu ndo enfrentar os
espanhois, sendo assim elaborado um Termo de Capitulacdo e a
entrega da ilha de Santa Catarina a D. Pedro Cevalles, comandante da
expedicdo. Durante quase vinte meses a ilha esteve nas méaos dos
espanhois. Apenas em outubro de 1777, foi assinado o Tratado de
Santo lldefonso que devolvia todo o territorio tomado pelos espanhois
a coroa Portuguesa.
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Durante 0s anos seguintes a capital, entdo chamada de Desterro
— durante o periodo colonial, a capital catarinense foi chamada de
Nossa Senhora do Desterro (em louvor a santa padroeira da capela
erguida por Francisco Dias Velho). No fim do periodo imperial passou a
ser chamada de Desterro, passando a ter uma conotacdo de terra de
condenados —, recebeu a visita de D. Pedro | — em 1826 —, e de D.
Pedro Il — em sua primeira estada, em 1845, permaneceu um més na
ilha; vinte anos depois, em 1865, passou por Desterro quando da sua
ida ao sul. Dessas visitas surgem 0s primeiros sinais de preocupacao
com a aparéncia do lugar, como registra Corréa (2005, p. 170): “para a
chegada, preparavam-se condignamente a cidade e sua populacao”.

Os anos seguintes marcaram o principio da modernizacdo e
urbanizacéo, principalmente, a partir da eleicdo do governador Hercilio
Pedro da Luz — em setembro de 1894 —, tendo o mesmo, dois dias
depois de sua posse assinado a lei n°® 111, que mudou o nome da
capital para Florianopolis.

Figura 2.31 — rua 28 de setembro (a partir da rua Esteves Jr), atual Vidal Ramos - em 1920
Fonte — Acervo do Instituto Historico e geografico de Santa Catarina

Pouco a pouco a capital catarinense foi se transformando, mas,
para Corréa (2005, p. 287), “somente na segunda dezena de anos do
século, a cidade comeca a conhecer 0s primeiros sinais de modernismo
tanto na sua arquitetura puablica, na doméstica e nas grandes obras do
sistema viario”. O mesmo autor, (Corréa, 2005, p. 211) registra a
incidéncia dos primeiros sistemas de sinalizacdo da capital catarinense
guando coloca que “na década de quarenta, 0s nomes das ruas ja eram
pintados nas esquinas das casas que também tinham nuUmeros,



recebendo criticas dos moradores e da imprensa quando a Cémara
passou a usar placas”.

A inauguracdo da Ponte Hercilio Luz — em 1926 —, e a
consequente convergéncia da cidade com o continente, trouxe a
possibilidade de desenvolvimento e a consolidacdo da sede do governo
estadual na ilha de Santa Catarina.

Outro fator fundamental ao desenvolvimento e urbanizagdo de
Floriandpolis perpassa pela fundacdo da UFSC, em 1960. A esse
respeito, Corréa (2005, p. 36) coloca:

a criacdo da Universidade Federal de Santa Catarina
representou uma alavanca maior em todo 0 progresso
urbano, populacional, cientifico e cultural da capital
catarinense, pois, além de deslocar uma consideravel
populacdo de estudantes para o bairro da Trindade, exigiu a
abertura de moderna via de ligagado entre o centro da cidade
e aquele antigo arrabalde que no inicio do século XX sé
existia para competicOes de corrida de cavalos.

Como resultado da importancia atribuida ao bairro, no governo
de Celso Ramos foi planejada a execucdo da Avenida Rubens de Arruda
Ramos que, além de tornar mais rapido o acesso ao centro, permitiu o
transito entre o norte da ilha e o continente e, posteriormente, por
meio do aterro da Baia Sul, tornou possivel o acesso a ponte Colombo
Salles (inaugurada em marco de 1975). Com a interdicdo da Ponte
Hercilio Luz, foi inaugurada — em margo de 1991 — a ponte Pedro Ivo
Campos, o que facilitava ainda mais o transito no sentido continente —
ilha.

Figura 2.32 — Vista das Pontes Hercilio Luz, Colombo Salles e Pedro lvo Campos - em 1980
Fonte — Acervo do Instituto Histérico e geografico de Santa Catarina
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A propensdo para o turismo comecou a se delinear a partir das
caracteristicas da economia da capital catarinense — absolutamente
dependente da importacdo de produtos de outras cidades e estados e
determinantemente afastada da industrializacéo tradicional.

Corréa (2005, p. 356) coloca que “o incremento do turismo na
ilha de Santa Catarina somente foi possivel a partir do melhoramento
das vias de acesso aos seus varios pontos”, ja que a populacdo pouco
conhecia das possibilidades para o lazer. Para eles, o mar — principal
atrativo turistico da regido — tinha uma unica funcdo, a extracdo do
alimento diario.

Mas para Assis, (2000, p. 25) “desde a decada de 70, comeca a
transparecer nos depoimentos de prefeitos, o desejo politico de
encontrar um viés de desenvolvimento econdmico que desse
visibilidade a cidade”, ja que naguele momento, boa parte da renda da
cidade era resultado da producdo de mandioca, as industrias ndo eram
significativas, assim como as riquezas minerais. A mesma autora (2000,
p.26) complementa que “com a exploracdo em pequena escala do gado
bovino, da agricultura e da pesca artesanal, poucas eram as saidas para
0 crescimento econdémico da ilha”.

Com a eleicdo de Acacio Garibaldi Santiago, em 1966, as
atencOes do poder publico voltaram-se ao potencial turistico da capital
catarinense. A onda turistica ocasionada pelos argentinos trouxe
novamente a tona o Plano Diretor e impulsionou a fundacdo do IPUF.
Assis (2000) cita que a cidade cresceu desde entdo, o planejamento
acompanhou a idéia de se construir uma nova cidade e o turismo —
que ja era apontado como uma boa solugdo — comecou a ser
naturalizado.

Entre os anos de 1986 e 1988 a quantidade de turistas que
estiveram na ilha durante o verdo triplicou a populacdo de
Florianopolis. A cidade expandiu-se, novos bairros e hotéis surgiram, as
estradas foram ampliadas e asfaltadas, e assim a cidade passou a ter
caracteristicas proprias.

2.3.5 As demandas: brasileira, catarinense e florianopolitana

Os topicos a seguir expdem dados recentes do turismo brasileiro
e catarinense, além das principais informacdes em relacdo as
particularidades da atividade turistica na ilha de Santa Catarina.

Segundo dados do 35° Anuario Estatistico da EMBRATUR,
5.025.834 turistas estrangeiros estiveram no Brasil, em 2007, sendo
gue a grande maioria deles é proveniente da América do Sul -



1.906.451 — e da Europa — 1.906.078. Entre os sul-americanos, 0s
argentinos sdo os maiores frequentadores do pais — 920.210 —
seguidos pelos chilenos — 260.430 — e dos uruguaios — 226.111. Entre
0S europeus, 280.438 sdo portugueses; 268.685, italianos e 257.719,
alemaes. Desses 5.025.834 turistas estrangeiros, 103.667 estiveram em
Santa Catarina. Desse total, 99.518 vieram da América do Sul e 1.859
da Europa.

Quando se considera a via de acesso utilizada pelos turistas
estrangeiros em 2007, percebe-se a predominancia do transporte aéreo
com 3.747.094, ou seja, 74% do total; seguida pela via terrestre com
1.149.619, 22% do total de acessos ao pais. Entre os 3.747.094
acessos aéreos ao Brasil, 55.947 tinham o estado de Santa Catarina
como destino. E dos 1.149.619 acessos terrestres, 45.793 tinham Santa
Catarina como objetivo final da viagem.

Sob o aspecto da sazonalidade, pode-se considerar que 0s meses
de dezembro, janeiro e fevereiro séo os de maior fluxo de entrada de
turistas estrangeiros no pais — 497.557 em dezembro de 2006;
778.527 em janeiro e 546.568 em fevereiro de 2007 — e em Santa
Catarina — 10.535 em dezembro de 2006; 44.045 em janeiro de 2007 e
27.092 em fevereiro do mesmo ano.

De acordo com relatorio de Caracterizagdo e dimensionamento
do turismo domeéstico no Brasil, divulgados pelo ministério do turismo,
tomando como base a relagdo origem-destino, ou seja: turismo
emissivo (envia turistas para uma destinacdo turistica e ndo traz
dividendos para o nucleo emissor) versus o turismo receptivo (recebe
os turistas vindos de fora, ativando ou movimentando a economia
local), em 2005, observa-se que a regido Sudeste é responsavel por
59,4% do turismo emissivo doméstico brasileiro, ou seja, quase 60%
dos brasileiros que fazem viagens domésticas residem nesta regido.
Embora distantes da participacdo relativa do Sudeste, as regides Sul e
Nordeste também figuram como dois importantes mercados emissivos:
respectivamente com 19,5% e 12,5% do turismo emissivo do pais.

Por outro lado, da anélise dos dados sobre a participacdo de
cada uma das regides no turismo domestico pode-se concluir que, em
2005, a regido Sudeste recebeu 50% dos turistas domeésticos
brasileiros. Os dados mostram, também, a equivaléncia das regides Sul
e Nordeste em termos de turismo receptivo no mesmo ano, ambas com
aproximadamente 20% do fluxo.
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Em relacdo ao fluxo intrarregional — no qual o turista viaja para
um destino em sua prépria regido de residéncia — do total de turistas
domésticos no Pais, 44% € composto por familias residentes no
Sudeste que visitam destinos na prépria regido; 14,8% sdo residentes
no Sul que se dirigem a destinos desta mesma regido. Em média, em
2005, 73,1% das viagens domésticas sdo intrarregionais.

A andlise da relacdo entre o emissivo e o receptivo (relacdo que
indica se a regido é preponderantemente emissiva ou receptiva) da
regido Sul indica que, no ano de 2005, 75,7% de seus residentes
viagjaram para a propria regido, 14,7% para o Sudeste, 5,3% para o
Nordeste, 0,5% para o Norte e 3,9% para o Centro-Oeste. Quanto ao
receptivo, ainda em 2005, 72,5% dos turistas domésticos recebidos na
regido Sul sdo provenientes da propria regido, 22,7% residem no
Sudeste, 1,2% no Nordeste, 0,2% no Norte e 3,4% no Centro-Oeste.

Ainda de acordo com o relatério de Caracterizacdo e
dimensionamento do turismo doméstico no Brasil, as unidades da
Federagdo com maior importancia no emissivo sdo: Sao Paulo (35,7%),
Minas Gerais (13,6%), Rio de Janeiro (8,2%), Rio Grande do Sul (7,9%)
e Parand (7,4%). Quanto ao receptivo, destacam-se: Sdo Paulo
(27,7%), Minas Gerais (10,8%), Rio de Janeiro (8,4%), Bahia (7,4%) e
Santa Catarina (7,2%).

Quanto aos tipos de meios de transporte utilizados nas viagens
domésticas, os resultados demonstram que O carro proprio € o
principal meio de transporte utilizado pelos turistas domésticos. A
percentagem de uso desse meio, que em 2001 atingiu 38,1%,
aumentou significativamente alcangando 45,7% em 2005. Em relacgéo
aos resultados desagregados regionalmente, vale a pena destacar os
casos das regides Sul e Sudeste, onde em mais da metade das viagens
sdo utilizados os automaoveis, e onde também prevalecem as menores
taxas de utilizacdo do transporte aéreo. Isso é explicado pelo fato dos
principais emissores de turistas dessas regides serem essas proprias
regides, implicando que grande parte das viagens envolve distancias
relativamente curtas, passiveis de serem efetuadas por carro proprio e
com menor uso do avido.

E interessante ainda mencionar que, em 2005, a estimativa total
de consumidores de turismo no pais gira em torno de 42.810.000
pessoas, ja em relacdo ao total de viagens domésticas realizadas tem-se
o0 valor estimado de 138.706.000 viagens (N0 mesmo ano).



n® de domicilios n° medio de pessoas
42.810.000

consumidores de turismo X que viajam por domicilio =
pessoas

(15.739.000) (2,72)

Figura 2.33 — Estimativa total de consumidores de turismo no pais no ano de 2005
Fonte — Desenvolvido pela autora

n°® de consumidores n° medio de viagens
____138.706.000
de turismo X realizadas por domicilio = )
viagens
(42.810.000) (3,24)

Figura 2.34 — Total de viagens domésticas realizadas no pais no ano de 2005
Fonte — Desenvolvido pela autora

2.3.5.1 O fluxo de turistas no estado de Santa Catarina

Em relacdo aos dados do Estudo da Demanda Turistica no
estado de Santa Catarina, produzido pela Santur — empresa vinculada a
Secretaria de Estado de Turismo Cultura e Esporte — na alta
temporada de 2008, o estado recebeu cerca de 6.097.625 turistas
(2.490.689 em janeiro, 1.813.281 em fevereiro e 1.793.655 em mar¢o),
5.396.404 bDrasileiros — sendo que em todos 0s meses a maior
incidéncia é de catarinenses, seguidos dos paranaenses, gauchos e
paulistanos — e 701.221 estrangeiros — em sua grande maioria,
argentinos.

Com uma média de permanéncia de oito dias e um gasto médio
individual e aproximado de $42 dolares por dia, estima-se que a
receita gerada na temporada de 2008 seja 0 equivalente a
$3.725.227.646,94 de reais em todo o estado.

Em relacdo a escolha do meio de transporte, a primeira opgao
dos turistas que estiveram em Santa Catarina no ultimo verdo foi o
carro, seguido do onibus de linha, os demais, preferiram 0 acesso aéreo
— 2,82% em janeiro, 4,65% em fevereiro e 8,43% em marco.

E interessante mencionar que, de acordo com o website da
Santur (2008), pela segunda vez consecutiva, o Estado de Santa
Catarina recebeu o prémio - conferido pela Revista Viagem e
Turismo/Editora ABRIL — de melhor destino turistico do Pais.
Florianépolis ganhou o segundo lugar na disputa, entre as cidades
brasileiras, para se fazer turismo.

De acordo com o presidente da Santur, Valdir Walendowsky, em
razdo das enchentes e deslizamentos causados pela forte chuva que
atingiu boa parte do estado de Santa Catarina e da crise econémica
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mundial, a previsdo para a alta temporada de 2009 passa a ser a
repeticdo das taxas registradas na temporada passada ao invés do
aumento de 8% a 10% esperados antes dos estragados causados pela
chuva.

2.3.5.2 Demanda da ilha de Santa Catarina

Conforme dados do Estudo da Demanda Turistica do municipio
de Florianopolis, também produzido pela Santur, entre os meses de
janeiro, fevereiro e marco de 2008, a ilha de Santa Catarina recebeu
cerca de 1.116.307 turistas (487.507 em janeiro, 288.867 em fevereiro
e 339.933 em marco), 907.913 brasileiros — a maioria de gauchos,
catarinenses, seguidos dos paranaenses, paulistas e minoria de cariocas
— e 208.394 estrangeiros — sendo que nos trés meses citados, ha
incidéncia de no minimo 78% de argentinos.

Com uma média de permanéncia de 10 dias e um gasto médio
individual e aproximado de $42 doélares por dia, estima-se que a
receita gerada na temporada de 2008 seja 0 equivalente a
$907.416.230,55 de reais.

Quanto a escolha da via de acesso a ilha, a primeira opcao dos
turistas foi o acesso pela Ponte Pedro Ivo Campos — seja de carro ou
de Onibus —; os demais preferiram 0 acesso aereo pelo aeroporto
Hercilio Luz, com maior movimento de turistas no més marco.



3 MATERIAIS E METODOS

Nos topicos a seguir sdo descritos o0s procedimentos
relacionados a execucdo da pesquisa propriamente dita, ou seja, a
populacdo, a amostragem, os instrumentos de coleta de dados, a
forma de tabulacdo e analise dos resultados, a comecar pela
classificacdo da pesquisa.

3.1  CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Em relacdo a sua natureza, esta pesquisa pode ser qualificada
como aplicada, cujo objetivo & gerar conhecimentos (dirigidos a
solucdo de problemas especificos) para aplicacdo pratica.

No que tange a forma de abordagem do problema, a anélise dos
dados dessa pesquisa pode ser classificada como qualitativa, pois se
preocupa com a descricdo, compreensdo e interpretacdo dos
fendmenos observados dentro de um grupo especifico (MOURA et a,
1998). Neste estudo, com a finalidade de levantar e enunciar as
opinides, as crencas e a avaliacdo da sinalizacédo viaria da ilha de Santa
Catarina sob a otica do turista.

Em relacdo aos objetivos, pode-se considera-la num primeiro
momento, como pesquisa exploratéria, posto que, de acordo com Gil
(2007) pode proporcionar maior familiaridade com o problema (o
aprimoramento de ideias) com a intencdo de torna-lo claro ou
construir hipdteses. Num segundo momento, como pesquisa descritiva,
qguando descreve as caracteristicas de determinada populacdo ou,
ainda, estabelece relacbes entre variaveis. Sdo assim classificadas as
pesquisas cujo objetivo é levantar opinides, atitudes ou crencas de uma
populacéo especifica.

Com base nos objetivos, pode-se definir o delineamento da
pesquisa, ou seja, seus procedimentos técnicos. Assim este estudo, a
principio, pode ser considerado uma pesquisa bibliografica, quando de
acordo com Gil (2007), é desenvolvida ou elaborada com base num
apanhado geral sobre os trabalhos mais relevantes ja realizados
(constituido de livros, artigos de periodicos e, atualmente, com
material disponibilizado na Internet); e, em seguida, estudo de campo,
ainda segundo Gil (2007), j& que focaliza uma comunidade e busca um
aprofundamento das questdes propostas.
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3.2 INVESTIGAGCAO PREVIA

Antes que houvesse a definicdo em relacdo ao conjunto de
procedimentos — modo de realizacdo, universo, amostragem e
instrumentos de coleta de dados — utilizados nesta pesquisa, fez-se
necessario um periodo de familiarizacdo, para que se obtivesse
entendimento dos fatores que exercem influéncia na situacdo que
constitui o objeto de pesquisa.

3.2.1 Passeio acompanhado

Com a finalidade de buscar parametros para a analise e
informagdes referentes ao deslocamento, orientacdo e uso do sistema
de sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina foi utilizado o método
investigativo denominado passeio acompanhado que, de acordo com
Bins Ely e Dischinger (1999), foi desenvolvido por Dischinger.

O método do passeio acompanhado € composto por visitas
supervisionadas ao local de estudo, na companhia de pessoas com
restricbes — neste caso, ator ou atriz que desconhece o sistema viario e
de sinalizagcdo da ilha. Conforme descricdo de Bins Ely e Dischinger
(1999), o pesquisador — que acompanha, mas ndo conduz ou ajuda o
convidado — define o percurso e durante o passeio, registra — a partir
das técnicas de anotacOes, gravacdes e fotografias — o relato, os
apontamentos e as situacdes mais significativas, referentes a percepcéo
do ambiente e tomadas de decisdo (comportamento e a¢do), além da
opinido do convidado em relacdo as dificuldades e problemas
vivenciados ao longo do trajeto.

Realizado na primeira semana de abril de 2008, o percurso
estabelecido para a etapa de investigacdo prévia tinha o objetivo de
explorar os principais acessos a ilha — a ponte Pedro Ivo Campos
(ponte que permite 0 acesso a parte insular da ilha) e o Aeroporto
Hercilio.

A partir da realizacdo deste procedimento, obtiveram-se 0s
subsidios necessarios para elencar os primeiros topicos relacionados ao
referencial tedrico e o0 conjunto inicial de procedimentos
metodoldgicos a serem realizados na fase de investigagcdo principal
dessa pesquisa.

3.3 INVESTIGAGAOQ PRINCIPAL

Como mencionado em tépicos anteriores, a proposta desta
dissertacdo é analisar a efetividade da sinalizacdo viaria da ilha de
Santa Catarina, mas sob o enfoque do turista, um usuéario eventual — e



gue, portanto, a0 menos teoricamente — ndo estd familiarizado as vias
de acesso aos atrativos turisticos da capital catarinense. Dessa forma,
com base na amplitude do objeto de estudo e a impossibilidade de
averiguacdo de todo o universo da pesquisa em questdo, foram
estabelecidos limites para a investigacdo, quanto:

1. ao tempo de aplicacdo dos instrumentos de coleta de dados;

2. a determinacdo do perimetro geografico ou campo de

investigacéo;

Figura 3.1 — Imagem via satélite da Ilha de Santa Catarina e do Campo de Investigacdo
Fonte — Google Earth

Campo de Investigacao

Tunel Antonieta de B

S
Aeroporto Hercilio

\

\4

Figura 3.2 — Delimitacdo do Campo de Investigacdo: Rua Ver. Osni Ortiga — Aeroporto -
Tanel Antonieta de Barros
Fonte — desenvolvido pela autora
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a definicho da amostra, conforme descricdo nos proximos
paragrafos.
Da andlise dos resultados dos Estudos da demanda turistica

produzidos pela Santur, pode-se afirmar que o turismo na ilha de
Santa Catarina ainda pode ser considerado sazonal e, portanto, com
maior volume de turistas entre 0os meses mais quentes, periodos de
recesso escolar e de feriados prolongados. Assim, a partir da analise do
calendario do ano de 2009, definiu-se a possibilidade de que a coleta
de dados fosse realizada em duas etapas, cada uma com objetivos bem
definidos:

a.

realizada na primeira quinzena de fevereiro, com a finalidade de
gue fossem coletadas as informacbes e tomadas as medidas
necessarias a realizacdo da etapa 2 — a solicitacdio de
autorizacdes, as primeiras observacdes em relacdo ao movimento
nas locadoras (melhor(es) dia(s) da semana e horéario(s) em
namero de devolugdes) e estudo piloto; e

colocada em pratica entre os dias quatro de abril e trés de maio,
principalmente, nos trés finais de semana prolongados (sexta-
feira Santa e Pascoa, nos dias 10 e 12 de abril; Tiradentes, no
dia 21 de abril; e o dia Mundial do trabalho, no primeiro dia do
més de maio), com o objetivo de que fossem aplicados 0s
instrumentos de coleta de dados.

Em relacdo aos limites geograficos, partiu-se da necessidade de

demarcacdo de um trajeto especifico — do ponto A ao B — ou de um

ponto de convergéncia de uma parte da populacdo estudada. Neste

caso, optou-se pelos dois trechos de acesso ao aeroporto Hercilio Luz:
1°. no sentido lagoa-centro da ilha, a partir do cruzamento da

Avenida das Rendeiras com a rua Vereador Osni Ortiga — como
mostra a figura 3.3;

2°. no sentido centro-sul da ilha, a partir do tlnel Antonieta de

Barros na Rodovia Governador Aderbal Ramos da Silva (Via
Expressa Sul) — como na figura 3.4.



Figura 3.3 — A partir da rua Ver. Osni Ortiga — Aeroporto Hercilio Luz
Fonte — desenvolvido pela autora a partir de Google Maps
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Figura 3.4 — A partir do tanel Antonieta de Barros — Aeroporto Hercilio Luz
Fonte — desenvolvido pela autora a partir de Google Maps

Segundo Moura et al (1998, p. 58), em estudos “de natureza
qualitativa, onde a preocupac¢do maior ndo é com a generalizacdo dos
resultados obtidos em uma amostra, mas sim com a descricdo,
compreensdo e interpretacdo dos fendmenos observados dentro de um
grupo especifico, ndo existe a necessidade de serem adotados
procedimentos sistematicos de selecdo de amostras”. Tambem
Deslandes (1994, p. 43), acredita que “a pesquisa qualitativa ndo se
baseia no critério numérico para garantir sua representatividade”.

Dessa forma, nesta pesquisa a determinacdo do tamanho da
amostra acontece a partir da delimitacdo do campo de investigacéo e,



portanto, do volume de usuarios do aeroporto Hercilio Luz no més de
abril de 2008 — conforme numeros divulgados pela Empresa Brasileira
de Infra-Estrutura Aeroportuaria (INFRAERO). E, por fim, havendo a
necessidade de que estes visitantes tenham utilizado o sistema de
sinalizacdo viaria da ilha, limita-se a populacdo deste estudo ao total
equivalente a soma do numero de locacGes previstas para 0 més de
abril de 2009, nas agéncias com servico disponivel no sagudo do
aeroporto Hercilio Luz — Mobilita, Localiza, Avis, Inova e Hertz.
Considera-se, assim, que a amostra desta pesquisa seja 0 equivalente a
cinquenta turistas — conforme definicdo adotada pela OMT (2001), um
visitante temporario, que ultrapassa a fronteira de seu pais, estado,
regido ou cidade de origem e permanece numa determinada localidade
por mais de 24 horas e menos de trés meses, por qualquer razao,
excecdo feita de trabalho —, abordados no momento ou apos a
devolucédo do veiculo.

Xusuérios - 192.000

lacdo N 4D0*§
populacdo N -

-
amostra n - 50 turistasT

*dados estimados - calculo baseado nos numeros fornecidos pelas agéncias

Figura 3.5 — Amostra n de entrevistados entre os dias quatro de abril e trés de maio
Fonte — desenvolvido pela autora

Para que fosse possivel esquematizar os instrumentos de coleta
de dados e posterior analise do sistema de sinalizacdo viaria da ilha de
Santa Catarina fez-se necessario, dentre outros fatores, a busca por
referéncias que descrevessem o processamento da informacao, a forma
de concepcdo e desenvolvimento dos sistemas de sinalizacdo e/ou
métodos utilizados para avaliacdo. Assim, a partir da constatacdo da
aparente caréncia de propostas voltadas especificamente a analise do
design de sinalizacdo viaria, sob a Otica do turista, tomou-se como
pardmetro 0s critérios estabelecidos por Aicher e Krampen (1995),
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Berger (2005), Berger e Bosio (2005), Calori (2007), Dugdale (2005) e
Gibson (2009) — autores de diversas e, das mais recentes, publica¢des
sobre o assunto e de comprovada relevancia profissional — e as
diretrizes ordenadas no codigo brasileiro de sinalizacéo viaria.

Sendo assim e, a principio, para responder ao problema — A
sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina é efetiva? — e as questfes
de pesquisa propostas:

1. Qual a percep¢do do usuério em relacdo a sinalizagédo viaria da
ilha de Santa Catarina?;

2. O que faz com que a sinalizac¢do viaria da ilha de Santa Catarina
seja ambigua ou insuficiente?;

3. O que faz com que a sinalizac¢do viaria da ilha de Santa Catarina

seja efetiva?; e

4. Quais fatores podem induzir o usuario ao erro?, cogitou-se a
aplicacdo, dos seguintes instrumentos de coleta de dados:
entrevista nao-estruturada, entrevista estruturada e passeio

acompanhado, conforme ilustra a figura 3.6.

INSTRUMENTO  LOCAL DE APLICACAO OBJETIVOS
Prévi el POl e b0 buscar parametros para analise
= e acompanhado  Campos - aeroporto P P
T
I i h duavid int
g ) entrevista aeroporto conhecer as dvidas e o interesse
= nao-estruturada pela busca de informacoes
>
= :
Principal entrevisia aeroporto .
estruturada conhecer a percepcdo do turista
sobre a sinalizagdo
passeio 1- lagoa - aeroporto da ilha de Santa Catarina
acompanhado  2- centro - aeroporto

Figura 3.6 — Etapas basicas da Pesquisa de Campo
Fonte — desenvolvido pela autora

3.3.1 Entrevista ndo-estruturada

De maneira geral a entrevista € conceituada — por Marconi e
Lakatos (2003) — como um encontro entre duas pessoas, a fim de que
uma delas consiga informac0es a respeito de um determinado assunto,
ja a entrevista ndo-estruturada € aquela em que o entrevistador segue
um roteiro de topicos relativos ao problema.

Nessa pesquisa, tem-se a finalidade de obter dados e
informacdes — com os funcionarios das locadoras de veiculos do



Aeroporto Hercilio Luz — relativas ao comportamento do usuario
eventual, assim pode-se partir da seguinte questdo chave: Quais as
davidas dos turistas em relagcdo ao uso do sistema de sinalizacdo viaria
da ilha de Santa Catarina?

A resposta a essa pergunta dd margem a definicdo dos fatores
que influenciam o comportamento do usuario em relacdo a utilizagéo
do sistema de sinalizacdo viaria, como também a conduta do turista
em relacdo ao planejamento do percurso e a busca de instrumentos
gue possam auxiliar o deslocamento de um ponto A até B. Sendo
assim, podem ser explorados aspectos como:

1. nivel (aparente ou declarado) de estresse e ansiedade;

2. nivel de familiaridade do turista ao caminho que deve seguir;

3. disposicdo do turista em relacdo a busca de informacbes e
instrumentos que possam auxiliar o deslocamento.

Na fase de compilacdo dos dados, os resultados das entrevistas
foram organizados em formuléarios que facilitassem a etapa de
exposicéo e analise.

3.3.2 Entrevista estruturada

Para Moura et al/ (1998), as entrevistas estruturadas se
caracterizam por apresentarem um roteiro prévio de perguntas que sao
elaboradas a partir dos objetivos do estudo. Assim para a elaboracéo
deste instrumento de coleta de dados considera-se um conjunto de
informacbes e parametros mencionados ao longo da fundamentacao
tedrica, muitas vezes definidos por Aicher e Krampen (1995), Berger
(2005), Berger e Bosio (2005), Calori (2007), Dugdale (2005), Gibson
(2009), DNER (1999), CONTRAN (2007) e EMBRATUR; DENATRAN;
IPHAN (2008) como critérios fundamentais para a concepcdo e
desenvolvimento de sistemas de sinalizacdo efetivos, entre eles:

1. as caracteristicas das vias — como densidade, tipo de trafego e
velocidade;

2. capacidade de visualizacdo e a legibilidade dos sinais de
transito;

3. padronizagédo, dimensionamento e posicionamento — tanto dos
elementos visuais que compdem as placas quanto das proprias
placas;

4. suficiéncia relacionada a hierarquia e continuidade — tanto da
guantidade de informacdo de cada placa quanto da propria
guantidade e posicionamento das placas ao longo da via;

5. clareza — em relacdo a transmissdo da mensagem; e
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6. tempo de reacdo e tomada de decisdo do motorista.

A esses seis pontos podem-se somar os fatores relacionados a
disposicdo do turista em relacdo a busca de informacbes e
instrumentos que possam auxiliar o deslocamento, ao invés de limitar-
se ao uso do sistema de sinalizacao.

A entrevista foi formulada com o objetivo de revelar a opinido
do turista em relacdo a efetividade dos critérios acima mencionados —
sem em nenhum momento influencid-lo — e com a preocupacgdo que
de fosse sucinto e suficientemente breve. Assim, a partir da
constatacdo dos aspectos relativos ao uso da sinalizacdo, pode-se
estruturar a entrevista — vide apéndice A — que contém seis perguntas.
Sendo que, quatro podem se desdobrar para outras questdes — de
acordo com a resposta do(a) entrevistado(a).

Com excecdo feita aos desdobramentos das questbes trés e
quatro e da pergunta cinco — em que o turista pode citar quantas
respostas julgar conveniente — nas demais, deve-se apontar apenas
uma alternativa, que pode atestar a efetividade ou ambiguidade do
sistema de sinalizagéo viaria da ilha.

Depois da apresentacdo da pesquisadora e do estudo — por meio
da entrega de um flyer explicativo — vide apéndice B —, a primeira
pergunta feita ao turista diz respeito a sua nacionalidade ou local de
origem, cuja variavel pode ser classificada como qualitativa e nominal
— observada na forma de categorias que ndo apresentam relacdo de
ordem entre si.

Na segunda questdo — Na sua opinido, qual o grau de
dificuldade (quanto ao uso da sinalizagdo viaria da ilha) no percurso
até o aeroporto? — o turista pode escolher entre uma das quatro
alternativas propostas, sendo que a opcao ‘a’ considera a possibilidade
de que o grau de dificuldade seja alto; a ‘b’, médio; a terceira
possibilidade, que o nivel de dificuldade no uso do sistema de
sinalizacdo no percurso até o aeroporto € baixo; e a Ultima alternativa,
nulo. Dessa forma, podem-se relacionar as respostas: alto ou médio, a
avaliacOes negativas e que atestam a ambiguidade da sinalizacdo dos
trechos percorridos até o aeroporto. Ja as demais alternativas: baixo ou
nulo, o oposto, ou seja, 0 julgamento positivo e a efetividade da
sinalizacdo dessas vias. Neste caso, a variavel — grau de dificuldade —
pode ser considerada qualitativa e ordinal — observada na forma de
categorias que apresentam relacdo de ordem entre si.

A préxima pergunta — Vocé conseguiu ler todo o contetdo das
placas mesmo a distancia? — tem a finalidade de classificar o contetdo



informacional das placas quanto a sua legibilidade. Dessa forma, caso
ateste que conseguiu ler apenas uma parte das mensagens ou que Nao
tenha conseguido ler essas informacdes, o turista pode especificar
quais aspectos relaciona a falta de legibilidade — entre eles, a
configuracdo do texto, a quantidade de informagdo, o contraste
figura-fundo, a velocidade da via ou a localizacdo das placas. Sendo
assim, a variavel — legibilidade — pode ser considerada qualitativa,
ordinal e dependente — segundo Marconi e Lakatos (2003), o
consequente; valores, fendbmenos e fatores a serem explicados ou
descobertos, em virtude de serem influenciados, determinados ou
afetados pela variavel independente —; enquanto as causas
relacionadas a falta de legibilidade, classificadas como: qualitativas,
nominais e independentes — o antecedente; variavel que influencia,
determina ou afeta as demais.

Da mesma maneira a quarta questdo — Vocé conseguiu
compreender todas as informacdes das placas? — também tem o
objetivo de qualificar o conteddo informacional das placas, mas neste
caso, quanto a sua compreensibilidade. Assim, caso julgue que
compreendeu apenas uma parte das mensagens ou que nao tenha
entendido essas informacOes, 0 turista pode nomear os fatores que
relaciona a incompreensibilidade das mensagens, desse modo, para
os(as) entrevistados(as) as informacdes podem ser confusas,
desorganizadas ou desconexas, complexas ou que exigem
conhecimento prévio da regido ou cidade. A variavel -
compreensibilidade — € dependente, qualitativa e ordinal, ja os demais
fatores: independentes, qualitativos e nominais.

A quinta pergunta — Além da sinalizacdo, vocé utilizou outro
recurso para se locomover na ilha? — tem a finalidade de conhecer a
conduta do turista em relacdo ao planejamento de um percurso e
busca de instrumentos que possam auxiliar o deslocamento em locais
desconhecidos, havendo assim a possibilidade do uso do GPS; da busca
de informacbGes com pedestres ou amigos que conhecam a ilha; a
consulta de um mapa; a pesquisa por pontos de referéncia; entre
outros, além do uso da sinalizacdo. Por isso, a variavel — recurso extra
— pode ser classificada como qualitativa e nominal.

E, por fim, a sexta pergunta — Qual a sua opinido em relacdo a
sinalizacdo de transito da ilha? — além de classificar o sistema de
sinalizacdo viaria da capital como um todo, pode confirmar ou negar a
avaliacdo do turista quanto ao grau de dificuldade no uso da
sinalizacdo de um percurso especifico. Assim, o turista pode considerar
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que a sinalizagcdo da ilha seja: excelente; muito boa; boa; regular; ou
ruim e, portanto também é uma variavel qualitativa e ordinal. Dessa
forma, as respostas: regular ou ruim, podem ser relacionadas a
avaliacOes negativas e que atestam a ambiguidade da sinalizacdo da
ilha, enquanto as alternativas: excelente, muito boa ou boa, 0
julgamento positivo e a efetividade da sinalizacao.

E importante mencionar que, somente apos a realizacdo de dois
estudos piloto — um na segunda semana de fevereiro e outro nos dias
guatro e cinco de abril de 2009 — este instrumento de coleta de dados
foi finalizado e aplicado a amostra estipulada de cinquenta turistas.
Sendo que, entre outras coisas, 0s pré-testes indicaram a necessidade
de que a entrevista fosse traduzida para outro idioma, o espanhol.
Lingua falada por grande maioria dos turistas latino-americanos, que
em alguns casos, se recusavam a participar da coleta de dados
afirmando ndo compreender o portugués e, em outros, demonstravam
davida quanto ao sentido do que lhes era perguntado, causando
hesitacdo sobre a confiabilidade das respostas dadas.

Terminada a fase de aplicacdo das entrevistas, pode-se passar
para o processo de organizacdo dos dados, facilitado pela utilizacéo de
suportes computacionais e pelo procedimento conhecido como
codificacdo de variavel muda — vide apéndice C. Dessa forma, tomando
como exemplo a questdo seis — Qual sua opinido em relacdo a
sinalizacdo de transito da ilha? — codificada como ‘Q6’, o turista
poderia optar pelas alternativas: ‘a’- excelente (codigo 2); ‘b’- muito
boa (1); ‘c’- boa (0); ‘d’- regular (codigo -1); ou ‘e’- ruim (-2), em
seguida, o valor associado a resposta assinalada era transportado para
uma planilha no Excel, como ilustra a figura 3.7.

Figura 3.7 — Planilha de dados codificados
Fonte — desenvolvido pela autora

A planilha preenchida com os cddigos das cinquenta entrevistas
foi importada para a base de dados do ambiente virtual de ensino-
aprendizagem de Estatistica — SEstatNet, onde ap0s a mensuragédo e
classificagdo dos dados; sele¢cdo do procedimento estatistico aplicado
para a tabulacdo e analise; e escolha — isolada (descricdo univariada)



ou cruzada (descricdo bivariada) — das variaveis pode-se obter a
tabulacdo dos dados, representada por meio de:

1. tabelas de distribuicdo de frequéncias — forma estruturada de
apresentar um conjunto de valores de uma variavel, onde séo
mostradas as frequéncias de cada classe de valores;

2. gréficos de setores — mostra a distribuicdo de frequéncia das
categorias de uma variavel; eJou

3. gréaficos de barras — mostra a distribuicdo dos dados em termos
da frequéncia de casos em cada valor da variavel (no eixo ‘y’
estdo representados os valores da variavel qualitativa e no eixo
‘X’ a frequéncia de casos em cada um dos valores (NASSAR et al,
2009).

Finalizada a fase em que os dados recolhidos serdo organizados
em numeros, tabelas elou graficos, deve-se partir para a anélise e
interpretacdo dos resultados, por meio da aplicacdo do conjunto de
técnicas analiticas, ou seja, da estatistica descritiva — comumente
utilizada para sumarizar a informacdo de um conjunto de dados
qualitativos.

3.3.3 Passeio acompanhado

O passeio acompanhado realizado na etapa de investigacao
principal — como descrito anteriormente, um método de investigacao
cuja finalidade é registrar o comportamento e experiéncia de um
usuario eventual, neste estudo especificamente, no uso de um sistema
viario e de sinalizacdo desconhecidos — pode apontar fendmenos além
de reforcar, ilustrar e facilitar a compreensdao e interpretacdo dos
valores e fatores observados por meio da aplicacdo dos demais
instrumentos de coleta de dados.

Assim, a partir do perimetro geografico que delimita o campo de
investigacdo desta pesquisa, definiram-se os percursos explorados pela
convidada que, durante e ao fim do passeio — registrado por meio da
gravacdo de videos e fotografias —, relatou as questdes referentes a
percepcdo do ambiente e manifestou sua opinido sobre os problemas
encontrados e o grau de dificuldade de deslocamento dos trajetos
estudados. Como continuidade do procedimento, os resultados foram
transcritos, organizados e selecionados para a etapa seguinte.

Descritos o0s procedimentos eleitos para a realizagdo desta
pesquisa e, terminadas as etapas de aplicacdo dos instrumentos de
coleta de dados, organizacdo e tabulacdo dos resultados, pode-se
avancar para a fase de interpretacdo, analise e articulacdo dos valores,
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fatores e fendmenos resultantes das investigacOes (prévia e principal).
E, entdo, compara-los e confronta-los ao referencial teorico, objetivos
e perguntas propostas neste estudo.



4  APRESENTAGCAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados e discutidos os dados
resultantes da aplicacdo dos materiais e métodos anteriormente
descritos. A primeira fase da analise aborda a descricdo dos resultados
da investigacdo prévia. Enquanto a segunda, o0s procedimentos
relacionados a etapa de investigacdo principal.

4.1  INVESTIGAGAO PREVIA

O periodo de investigacdo prévia norteou 0s aspectos
fundamentais ao desenvolvimento deste estudo de campo quando,
ainda na fase de ambientacdo ao tema proposto, tornou possivel a
pesquisadora assumir o papel do usuario eventual do sistema de
sinalizacé@o da ilha de Santa Catarina, como descrito no tépico 4.1.1.

4.1.1 Passeio Acompanhado

Realizado ainda na fase inicial da construcdo desse estudo, na
primeira semana do més de abril de 2008, este passeio acompanhado
foi o primeiro procedimento de coleta de dados colocado em pratica
nesta pesquisa e, por esse motivo, relacionado a fase de ambientacao
ou ao periodo de investigacdo prévia. Dessa forma, a principal
finalidade da aplicacdo do método desenvolvido por Dischinger foi a
de relacionar as primeiras informagcfes e parametros necessarios a
analise e estudo do sistema de sinalizacdo da ilha de Santa Catarina.

Naquela ocasido a definicdo do percurso - toda a extensdo da
ponte Pedro Ivo Campos (ponte que liga a parte continental da capital
catarinense a insular) até o aeroporto Hercilio Luz —, anotacbes e
registro fotografico ficaram a cargo da mestranda e pesquisadora —
Fernanda Ramos (que sob a orientacdo do Prof® Dr° Milton L. Horn
Vieira, era a estagiaria docente responsavel pela disciplina em que se
formou o grupo de estudos cujo objeto é a sinalizacdo). E a realizacéo
do trajeto indicado, a cargo da mestranda e pesquisadora responsavel
pela construcdo desta pesquisa (moradora da ilha a menos de um més
e que, portanto, naquela data desconhecia o transito e a sinalizagéo
viaria da ilha).

Embora o estudo ainda fosse muito recente, muitos
apontamentos — que, em um segundo momento, pode-se confirmar no
Manual de sinalizagdo rodoviaria e na literatura relacionada ao tema —
resultaram dessa analise, entre eles considera-se a configuracdo das
placas — quanto ao uso das cores, 0 tamanho do texto e dos painéis e
0 posicionamento dessas placas ao longo da via; e as caracteristicas do
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trafego — quanto a quantidade de pistas, a velocidade permitida, o
volume de veiculos.
Nesta etapa foram registrados os seguintes aspectos:

1. o trajeto indicado para O passeio era composto por vias
expressas — de transito intenso, mas rapido —, cuja velocidade
permitida varia entre quarenta e oitenta quilébmetros por hora;

2. excecgdo feita a trechos como o do Terminal Rita Maria e 0 do
estadio da Ressacada até a entrada da base aérea, sdo vias em
gue ndo existem estabelecimentos comerciais acompanhando as
pistas e, portanto, areas em que o entorno nao é tdo confuso e
visualmente poluido;

3. a maior incidéncia é de placas de indicacdo, grandes, suspensas
em porticos e facilmente visualizadas mesmo a distancia;

4. 0 movimento intenso e rapido pode dificultar a leitura e
compreensdo do conteado, principalmente, quando ha muita
informacéo (trés ou mais legendas) nas placas;

5. ha uma ldgica em relacdo a sequéncia com que as informacdes
sdo dispostas nas placas que ndo se aplica a todos os sinais da
ilha. Por exemplo: no sentido centro-sul, os destinos mais
apontados nas placas sdo Aeroporto e Sul da ilha, onde a razao
seria a indicacdo da localidade mais préxima e importante a
frente, mas em alguns casos, essa proposi¢cao nao se confirma —
como indica a figura 4.1;

4 (4 Aeroporto

Sul da llha 4

Aeroporto 4 Suldallha 4

Figura 4.1 — Situacdo real x ideal — sequéncia de aplicacdo das legendas
Fonte — Desenvolvido pela autora (conforme estudo de campo e diretrizes do
Manual de sinalizacdo rodoviaria brasileira)

6. as cores: amarelo, verde, azul e marrom, classificam as
informacOes em categorias, mas 0 método e desconsiderado em
algumas placas e, portanto, ndo se pode dizer que haja um
padrdo. Por exemplo: em geral, as praias sdo indicadas em
fundo marrom, o que relaciona essa cor a classificacdo de
atrativos turisticos ou culturais, mas em alguns sinais, 0



aeroporto também € indicado sobre fundo marrom — como na
figura 4.1;

a linguagem verbal associada a linguagem pictérica ocorre nas
placas que indicam servigos auxiliares — de fundo azul — (por
exemplo: atendimento hospitalar, rodoviaria e aeroporto) e
atrativos turisticos e culturais — de fundo marrom. Na
sinalizacdo da ilha, hd casos em que a comunicagdo verbal é
associada ao uso de pictogramas em placas de fundo verde —
como ilustra a figura 4.2;

| Suldallha |
Campeche 4 Aeroporto

B Ribeirio da llha 4 a7km
Pantano do Sul 4

Sul da llha
Campeche [ 4 Aeroporto

Ribeirdo da llha | 4 a7km
Pantano do Sul |2 4

~

Figura 4.2 — Situac&o real x ideal — associacdo da linguagem verbal & linguagem pictérica
Fonte — Desenvolvido pela autora (conforme estudo de campo e diretrizes do
Manual de sinaliza¢do rodoviaria brasileira)

8. ha legendas em que todos os caracteres sdo maiusculos, quando
o ideal € que apenas o inicial de cada legenda seja maiusculo e
0s demais minuasculos;

AEROPORTO Aeroporto [+ 4

ESTADIO DA QIT Estadio q
RESSACADA da Ressacada
Figura 4.3 — Situacdo real x ideal — caracteres maiusculos e minusculos

Fonte — Desenvolvido pela autora (conforme estudo de campo e diretrizes do
Manual de sinalizacéo rodoviéria brasileira)

9. em algumas placas a altura das legendas € determinada pelo seu
comprimento sem que haja um padrdo, ou seja, numa mesma

104



105

placa legendas mais longas (como Centro de Convencgbes) tem

alturas menores e legendas curtas (por exemplo: Centro) tem

alturas maiores;
10.de maneira geral, o percurso até o aeroporto foi simples, a

maioria dos trechos sdo retas longas que ndo geram duavida, a

dificuldade acontece a medida que as placas ou as informac6es

nelas contidas sdo insuficientes e, neste caso, causam hesitacdo

— como no cruzamento que antecede a ponte sob o manguezal

do Rio Tavares.

Embora o procedimento tenha gerado resultados simples pode-
se, a partir dessas informacOes, identificar uma série de fatores
interligados que exercem influéncia sobre a efetividade dos sistemas de
sinalizacdo e, neste sentido, a definicdo dos tdpicos que poderiam
compor o referencial tedrico e o0s procedimentos relacionados a
investigagao principal.

4.2  INVESTIGAGAO PRINCIPAL

Ao contrario da maneira como aconteceu a primeira fase deste
estudo, na etapa de investigacdo principal os procedimentos foram
planejados mediante os resultados do periodo de ambientacdo e
construcdo do referencial teorico, assim conforme mencionado no
topico 3.3, a partir da definicdo dos limites da pesquisa, em relacdo ao
tempo de aplicagdo dos instrumentos de coleta de dados; a
determinacdo do campo de investigacdo; e a definicdo da amostra,
pode-se iniciar a execucdo da coleta de dados propriamente dita.

Dessa forma, em um primeiro momento, entre os dias dois e
treze de fevereiro de 2009, foram coletadas (junto ao responsavel pelo
setor de Comunicacdo Social do aeroporto Hercilio Luz - Ricardo
Diestel May) as informac@es e procedimentos necessarios a autorizacao
da realizacdo da coleta de dados no sagudo do aeroporto. Assim, apés
0 periodo de credenciamento pode-se avancar para a fase de
observacéo e realizacdo do estudo piloto, concomitantemente.

A partir das primeiras impressdes em relacdo a movimentacao e
qguantidade de pessoas que se dirigiam aos balcGes das agéncias
Mobilita, Localiza, Avis, Inova e Hertz, cogitou-se (justamente, pelo
volume de locacOes aparentemente maior, se comparado as demais
locadoras) a possibilidade de que as entrevistas fossem realizadas com
os clientes da Localiza — agéncia com balcdo de locagdo no saguado do
terminal e balcdo de devolugédo do veiculo, situado no patio externo do
aeroporto. Negada a solicitacdo formal (vide anexo A) — feita conforme



indicagbes da prépria locadora — buscou-se entrevistar, apenas, 0S
clientes das demais agéncias.

Dessa forma, ja na segunda fase do processo de coleta de dados
— iniciada no dia quatro de abril de 2009 — com o movimento de
chegada e partida bem definidos pela duracdo dos feriados, pode-se
entender a dindmica das locacgdes, identificar os horarios de melhor
movimento e, assim, dar inicio ao processo de coleta de dados
propriamente dito.

4.2.1 Entrevista ndo-estruturada

A entrevista ndo-estruturada partiu da seguinte pergunta: Os
turistas solicitam indicagdes que possam facilitar o uso do sistema
viario e da sinalizacdo da ilha? Quais sdo as principais duvidas? Sendo
que, os funcionarios das agéncias Mobilita, Avis e Inova mencionam
ser instruidos para distribuir aos seus clientes mapas e guias
informativos, mesmo sem que informacdes tenham sido solicitadas. Os
mesmos colaboradores ainda mencionam que apenas alguns turistas
aproveitam a ocasido para buscar informactes ou tirar duvidas sobre
trajetos especificos, sem que se pudesse dessa forma, fazer qualquer
inferéncia em relacdo a busca de informacbes ou auxilio e ao nivel
aparente ou declarado de estresse ou ansiedade.

Embora o resultado da aplicacdo deste instrumento de coleta de
dados ndo tenha sido tdo significativo quanto o esperado, deve-se
destacar a iniciativa descrita pelo funcionario da Mobilita, de que na
agéncia em que trabalha € comum que no momento da devolucédo do
veiculo os clientes sejam questionados sobre as caracteristicas da ilha e
da estrutura de acolhimento, entre elas a qualidade da malha viaria e
sistema de sinalizacdo. De acordo com este mesmo colaborador,
embora a agéncia tenha clientes de diferentes localidades brasileiras e
dos mais diversos paises do mundo, a grande maioria dos clientes
elogia ou cita que nédo sentiu dificuldade no uso dos sinais de transito
da capital catarinense e, que de maneira geral, as avaliacbes destes
usuarios sdo positivas.

4.2.2 Entrevista estruturada

Este item apresenta a analise dos resultados alcancados a partir
da realizacdo das entrevistas — entre os dias quatro de abril e trés de
maio — com uma amostra de cinquenta turistas, usuarios do aeroporto
Hercilio Luz e, clientes de uma entre as quatro locadoras — Mobilita,
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Avis, Inova e Hertz — com servi¢o disponivel no sagudo do aeroporto
Hercilio Luz.

E interessante mencionar que, num primeiro momento, deve-se
considerar a analise e descricdo das variaveis isoladas, ou seja, por
meio da descricdo univariada dos dados.

Assim, como registrado no grafico 4.1, entre 0s cinguenta
entrevistados, vinte sdo uruguaios, oito do estado de Sdo Paulo, sete
vindos do Rio Grande do Sul, outros sete sdo cariocas, quatro vindos
da Argentina e, quatro do Parana. Verifica-se dessa forma que a
distribuicdo correspondente a incidéncia de turistas estrangeiros e
brasileiros & praticamente equivalente (vinte e quatro e vinte e seis,
respectivamente), embora no caso do turismo doméstico ndo haja uma
concentracdo tao significativa de pessoas de uma mesma localidade,
como a de uruguaios.

Este resultado confirma os dados divulgados pela EMBRATUR e
Santur — mencionados no topico 2.3.5 —, em relacdo a ocorréncia dos
principais emissores de turistas a ilha. Embora em nenhuma dessas
pesquisas, haja percentuais mensais da incidéncia do turismo receptivo
na capital catarinense, as noticias divulgadas pela Associacdo Brasileira
da Industria de Hotéis de Santa Catarina (ABIH - SC) — quanto as taxas
de ocupacdo da rede hoteleira, no més de abril de 2009, ratificam este
resultado.

v

Gréafico 4.1 — Localidade de origem
Fonte — desenvolvido pela autora

Ao analisar a opinido dos(as) entrevistados(as) quanto ao grau
de dificuldade (no uso da sinalizacédo viaria da ilha) no percurso até o
aeroporto verifica-se, como ilustra o grafico 4.2, a predominancia de
turistas — trinta e trés dos cinquenta entrevistados(as) — que
consideram que ndo houve dificuldade, enquanto treze pessoas
afirmam ter tido um baixo grau de dificuldade no uso da sinalizagéo
gue compde as vias de acesso ao aeroporto Hercilio Luz.



Ainda da interpretacdo dos dados expostos no grafico 4.2,
pode-se notar, a baixa incidéncia de casos em que as pessoas
consideraram haver médio ou alto grau de dificuldade — ambos com
duas ocorréncias — no uso da sinalizacdo viaria do trajeto percorrido
até o aeroporto.

iy
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Gréfico 4.2 — Grau de dificuldade (no uso da sinaliza¢do da ilha) no percurso até o aeroporto
Fonte — desenvolvido pela autora

Agrupadas as respostas: alto e médio, que equivalem a indices
negativos e, portanto, atestam a ambiguidade do sistema de
sinalizacdo das vias de acesso ao aeroporto Hercilio Luz, e as
alternativas: baixo e nulo, referentes a indices positivos, pode-se
afirmar que quarenta e seis dos(as) cinquenta entrevistados(as) que
fizeram parte da amostra desta pesquisa, tém uma apreciacao positiva
da sinalizacdo deste percurso especifico. Enquanto as avaliacdes
negativas totalizam quatro usuérios, que apontam a insuficiéncia de
indicacOes e a falta de hierarquia e continuidade das mensagens e
posicionamento das placas ao longo da via — como mostra o grafico
4.3.

Grafico 4.3 — Grau de dificuldade — indices positivos x negativos
Fonte — desenvolvido pela autora

Antes que sejam apresentados os resultados das perguntas trés —
Vocé conseguiu ler todo o conteudo das placas mesmo a distancia? — e
quatro — Vocé conseguiu compreender todas as informacgdes das
placas? — é importante reforcar que, para os desdobramentos dessas
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questdes, o turista tinha liberdade para mencionar todas ou quantas
causas relacionasse a falta de legibilidade ou a incompreensibilidade do
contetdo informacional do sistema de sinalizagdo da ilha. Sendo que
no caso da pergunta trés, dos cinco turistas que mencionaram ter lido
apenas uma parte das mensagens, todos apontam apenas um
problema como fator que determina a falta de legibilidade. Enquanto,
para a questdo quatro, embora oito entrevistados tenham entendido
apenas uma parte das mensagens, ha registros de nove ocorréncias em
relacdo as causas apontadas como impedimento para a
compreensibilidade das informacdes dos sinais de transito.

Assim, em resposta a questdo que avalia a legibilidade do
conteudo das placas, de acordo com a leitura do grafico 4.4, a grande
maioria dos turistas — quarenta e cinco do total de cinquenta
entrevistados(as) — afirma ter conseguido ler todas as informacdes
contidas nos sinais de trénsito, apenas cinco mencionam ter lido
apenas uma parte das mensagens, sendo que dois deles relacionam a
falta de legibilidade a quantidade excessiva de informacdo, enquanto
os demais acreditam que a leitura tenha sido atrapalhada pelo mau
posicionamento das placas — e, portanto, (em ambos 0s casos) ha a
inobservancia de dois fundamentos do design de sinalizagdo, a
hierarquia e a proximidade, ou seja, 0 descuido quanto a sele¢do das
informac0es relacionadas ao contexto e a demanda daquela mensagem
especifica.

Gréfico 4.4 — Legibilidade do conteddo informacional
Fonte — desenvolvido pela autora

Da mesma maneira, quando questionados sobre a
compreensibilidade das mensagens, conforme indica o grafico 4.5,
mais de 80% - quarenta e dois entrevistados(as) — atestam ter
compreendido todo o conteludo das placas e oito mencionam ter
entendido apenas uma parte das mensagens. Entre as causas



apontadas para a falta de compreensibilidade esta a auséncia de
clareza ou exatiddo do conteddo; a desorganizacdo ou falta de
conexao entre as partes; assim como a relagdo entre o entendimento
das mensagens e o0 conhecimento prévio do local. Assim, pode-se
afirmar que esses resultados apontam a falta de precisdo atribuida a
sinalizacao da ilha.

Compreensibilidade

Gréfico 4.5 — Compreensibilidade das informagdes das placas
Fonte — desenvolvido pela autora

Neste caso, um turista considera que a incompreensibilidade seja
o0 efeito causado por dois motivos — a auséncia de clareza e a
desorganizacdo entre as informagOes; um aponta apenas a falta de
clareza; quatro mencionam somente a falha em relacdo a organizacgéo
entre as partes; e dois relacionam o entendimento do contetudo das
placas ao conhecimento prévio da regiéo.

Também para as respostas a pergunta — Além da sinalizacéo,
vocé utilizou outro recurso para se locomover na ilha? —, havia a
possibilidade de que as pessoas indicassem o0 uso de um ou mais
recursos. Sendo que — como ilustra o grafico 4.6 — dos cinquenta
entrevistados(as), vinte e um afirmam que utilizaram apenas a
sinalizacdo, enquanto vinte e nove turistas atestam ter associado o uso
do sistema de sinalizacdo a outros recursos. Excecdo feita a utilizagéo
do GPS, todas as opcdes dadas aos turistas foram mencionadas pelo
menos uma vez, dessa forma:

110



111

1. oito solicitaram informagbes com pedestres;

dez recorreram a um mapa;

3. cinco pessoas foram auxiliadas por um mapa e tiraram duavidas
com pedestres;

4. trés buscaram informacbes na locadora (g- outro) e com
pedestres;

5. um pediu informagbes a amigos ou conhecidos que ja estiveram
na ilha e as associou ao uso de um mapa;

6. um utilizou um mapa e identificou pontos de referéncia; e,

7. um pediu informacgdes na agéncia em que alugou o veiculo (g-
outro).

A

Gréfico 4.6 — Uso de recurso extra
Fonte — desenvolvido pela autora

A ultima variavel isolada tem o objetivo de qualificar o sistema
de sinalizacéo viaria da ilha como um todo, havendo a possibilidade de
gue seja confirmada ou negada a opinido do turista quanto ao grau de
dificuldade no uso da sinalizacdo do trecho especifico. Dessa forma, de
acordo com as respostas dos(as) entrevistados(as), dois turistas
consideram que a sinalizacdo da ilha de Santa Catarina seja ruim;
guatorze atestam que é regular; onze avaliam como boa; a maioria,



vinte e dois turistas, acreditam que a sinalizacdo viaria da capital seja
muito boa; e, apenas uma pessoa considera que seja excelente.

Gréfico 4.7 — Avaliacdo geral do sistema de sinalizacado viaria da ilha
Fonte — desenvolvido pela autora

Bem como ocorreu na questdo dois, as opg¢des: ruim e regular,
podem ser relacionadas a avaliagOes negativas e que, portanto, atestam
a ambiguidade da sinalizacdo viaria da ilha, ja as alternativas: boa,
muito boa, e excelente referem-se a julgamentos positivos. Assim,
como mostra o grafico 4.8, trinta e quatro dos(as) cinquenta
entrevistados(as), ou o equivalente a 68% da amostra desta pesquisa,
tem uma avaliagdo positiva da sinalizacdo da ilha.

Wwallacdo qeral = inadices + ¢

Gréfico 4.8 — Avaliacdo geral — indices positivos x negativos
Fonte — desenvolvido pela autora

Ainda da interpretacdo dos dados expostos no grafico 4.8,
pode-se notar, a incidéncia de dezesseis avaliagbes negativas, sendo
que, a grande maioria desses julgamentos reproduz os resultados
apontados na questdo dois e, portanto, relacionados aos principios da
suficiéncia, repeticdo e redundancia, no que concerne a hierarquia e
continuidade das informagbes e ao posicionamento das placas ao
longo da via. Neste caso, 0s turistas mencionavam a ocorréncia de
placas ou demarcagoes:
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1. muito préximas aos cruzamentos, entradas ou saidas;

2. demasiadamente distantes do ponto de decisdo, sem que
houvesse outra indicacdo que complementasse ou confirmasse
as informagGes anteriores; ou

3. com conteudo informacional confuso.

Sobre esses aspectos Calori (2007) menciona que “em vias de
baixa velocidade, cruzamentos ou semaforos os motoristas podem
absorver mais informacdo”, o que pode inclusive ser uma justificativa
para 0 posicionamento das placas — tdo proximo ou distante dos
pontos de decisdo —, mas cabe aqui um exemplo fundamentado na
principal reclamacédo dos(as) entrevistados(as). Se 0 motorista que guia
por uma via expressa (de, no minimo, duas faixas em cada sentido)
tiver de dobrar a direita para ter acesso ao ‘local x’, existe a
necessidade de que haja uma indicacdo distante o suficiente, para que
tenha tempo de passar para a pista da direita (se for o caso), e outra
proxima ao cruzamento ou semaforo para confirmar a acao.

Assim, de maneira geral, para os dezesseis turistas cuja avaliacéo
€ negativa, o conteudo informacional da sinalizacdo da ilha ndo é
suficiente, porque nao se repete (com certa continuidade) ao longo da
via e, neste sentido, ndo prepara o motorista para a reagdo. Ou, causa
a davida porque ndo héa hierarquia ou correlagdo entre as informacdes
e a demanda.

Dessa forma pode-se afirmar que os resultados da avaliacdo da
sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina como um todo além de
confirmar as apreciacOes referentes ao grau de dificuldade no uso da
sinalizagdo dos percursos especificos até o aeroporto, ratificam as
observacOes feitas por aqueles turistas que mencionam ter lido ejou
compreendido apenas uma parte das informacbes que compbe 0S
sinais de transito de que fizeram uso e, portanto, estendem para toda
a sinalizacdo viaria da capital os aspectos negativos relacionados ao
trecho especifico.

Terminada a analise isolada das variaveis: nacionalidade ou local
de origem, grau de dificuldade (quanto ao uso dos sinais de transito)
no percurso até o aeroporto, legibilidade, compreensibilidade, uso de
recurso extra e avaliacdo geral da sinalizacdo viaria da ilha de Santa
Catarina, pode-se iniciar 0 cruzamento dessas variaveis por meio da
descricdo bivariada.

Assim, relacionando os resultados das variaveis local de origem e
grau de dificuldade quanto ao uso da sinalizagdo de um trecho
especifico, pode-se notar que, excecao feita aos turistas cariocas, mais



da metade dos(as) entrevistados(as) das demais localidades de origem,
afirma ndo haver nenhuma dificuldade. Se o0s cinquenta
entrevistados(as) forem divididos entre estrangeiros e brasileiros e as
medidas relacionadas ao grau de dificuldade agrupadas em indices
positivos — nulo e baixo — e negativos — médio e alto —, percebe-se
qgue a opinido de todos os turistas estrangeiros € positiva e que as
quatro avaliagOes negativas sdo de brasileiros — conforme o gréafico 4.9.

ﬁ_ . B3 3[7]

Gréafico 4.9 — Cruzamento dos dados: localidade de origem x grau de dificuldade
Fonte — desenvolvido pela autora

Da comparacdo entre os resultados das varidveis: local de
origem e compreensibilidade percebe-se que mais da metade dos
turistas, das seis diferentes localidades, atesta ter compreendido todo o
contetdo informacional das placas. Entre os oito que compreenderam
apenas uma parte das mensagens trés sdo uruguaios, 0 que pode ser
justificado pela diferenca entre as linguas, principalmente, no caso do
conteudo verbal. J& a incompreensibilidade entre os cinco brasileiros,
intensifica a crenca de que o contetudo das indicacbes nédo é claro —
grafico 4.10.

3] B =

Gréfico 4.10 — Localidade de origem x compreensibilidade
Fonte — desenvolvido pela autora

No grafico 4.11 — que cruza os resultados das variaveis:
localidade de origem e uso de recurso extra —, Vvé-se que enguanto
dezessete, dos vinte e quatro estrangeiros, associam 0 uso do sistema
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de sinalizac@o a algum outro recurso, apenas doze entre os vinte e seis
brasileiros lancam méo deste artificio. Entre os turistas que se limitam
ao uso exclusivo da sinalizacdo viaria, nota-se que o total de
estrangeiros (sete entrevistados) € equivalente a metade do namero de
brasileiros (quatorze usuarios).

Localidade de ongem x Becurso extr

Gréafico 4.11 — Localidade de origem x uso de recurso extra
Fonte — desenvolvido pela autora

Quando a variavel local de origem € relacionada a avaliagédo
geral do sistema de sinalizacdo da ilha de Santa Catarina, percebe-se
que os resultados se concentram entre as escalas que vdao do muito
bom ao regular, ou seja, ndo se pode notar a predominancia de uma
avaliacdo em detrimento da outra.

Neste caso, as frequéncias dessas apreciacdes: muito bom, bom
ou regular, oscilam entre um e oito, sem que haja variagdo maior do
gue quatro pontos em qualquer uma das seis diferentes localidades
representadas pelos visitantes. Além disso, apenas entre 0s argentinos e
paulistas, mais da metade dos(as) entrevistado(as) estima que a
sinalizacdo da ilha seja muito boa. Mesmo assim, em todas as
localidades a maior incidéncia ainda é aquela em que se considera que
a sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina seja muito boa ou boa e,
portanto, efetiva — como ilustra o grafico 4.12.

ocaliga | de origem x Avaliacao geral
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Gréfico 4.12 — Localidade de origem x avaliacdo geral
Fonte — desenvolvido pela autora

Dessa forma, como mostram os graficos 4.9, 4.10 e 4.12 e de
acordo com o depoimento dado pelo colaborador da Mobilita —
registrado no item 4.2.1 —, pode-se atestar, que independentemente da



sua nacionalidade ou estado de origem (e mesmo que possa haver
algumas diferencas entre os sistemas de sinaliza¢do), a grande maioria
dos turistas entrevistados consegue compreender o conteudo das
placas e tem uma avalia¢do positiva do sistema de sinalizacéo viaria da
ilha - tanto quanto ao uso dos sinais ao longo do trajeto até o
aeroporto, quanto ao conjunto como um todo.

O grafico 4.13 relaciona os resultados das variaveis legibilidade e
compreensibilidade, dessa forma, entre 0os quarenta e cinco turistas que
leram todo o conteudo informacional das placas, quarenta tambem
puderam compreender todas as mensagens, enquanto cinco
entenderam apenas uma parte delas. J& entre 0s cinco usuarios que
leram apenas uma parte do texto dos sinais de transito, dois
compreenderam as informacbes que puderam ler e trés entenderam
apenas uma parte do contetdo que leram.

Gréfico 4.13 — Legibilidade x Compreensibilidade
Fonte — desenvolvido pela autora

Do cruzamento dos resultados das variaveis legibilidade e
compreensibilidade aos dados referentes ao grau de dificuldade no uso
da sinalizacdo dos percursos até o aeroporto, espera-se obter um
panorama que indique uma relacdo de dependéncia entre estas trés
variaveis. O que se imagina € que entre as pessoas que leram e
entenderam todo o conteudo informacional das placas, a maior
incidéncia seja totalizada para os valores nulo ou baixo e a menor para
as medidas médio ou alto. Ja entre aqueles usuarios que leram e
compreenderam apenas uma parte das informacdes, 0 que se espera é
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gue o maior volume de ocorréncias seja para as escalas alto ou medio e
0 menor para 0s niveis baixo ou nulo.

Assim conforme a leitura dos graficos 4.14 e 4.15, tanto entre
0S quarenta e cinco turistas que leram todo o conteudo das placas
guanto entre os quarenta e dois usuarios que compreenderam todas as
mensagens, pode-se notar que a condi¢do de dependéncia se confirma,
ja que a maioria atesta que ndo houve dificuldade ou que ela tenha
sido baixa (quarenta e dois e quarenta pessoas, respectivamente),
enquanto no maximo trés entrevistados(as), em ambos 0s casos,
consideram que o grau de dificuldade seja medio ou alto.

Em contrapartida, entre o0s cinco entrevistados(as) que
mencionam ter lido e os oito usuarios que compreenderam apenas
uma parte do contetdo informacional, 0 maior nimero de ocorréncias
€ para a escala que indica baixo grau de dificuldade no uso da
sinalizacdo (trés e cinco pessoas, respectivamente), o que, portanto
aponta a direcdo oposta — ou seja, a autonomia entre as variaveis
legibilidade, compreensibilidade e grau de dificuldade — e pode
configurar a aplicacdo de auxilio extra.

]
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Gréfico 4.14 — Legibilidade x grau de dificuldade
Grafico 4.15 — Compreensibilidade x grau de dificuldade
Fonte — desenvolvido pela autora

Da mesma maneira, espera-se que a avaliagdo geral da
sinalizacdo viaria da ilha esteja sujeita a estas variaveis — legibilidade e
compreensibilidade. Assim, conforme os graficos 4.16 e 4.17 nota-se
que entre os turistas que afirmaram ter lido e compreendido todo o
contedo das placas (quarenta e cinco e quarenta e dois USUArios,



respectivamente), a maioria considera que o sistema de sinalizacdo da
ilha como um todo seja excelente, muito bom ou bom - o que
equivale a trinta e quatro ocorréncias, em ambos os casos. Os demais
(onze que leram e oito que entenderam todas as mensagens) julgam
que a sinalizacdo seja regular. Ao passo que, aqueles usuarios que
citaram ter lido e compreendido apenas uma parte do conteudo dos
sinais de transito da ilha (cinco e oito turistas, respectivamente) se
dividem entre as escalas: regular ou ruim e, portanto, o equivalente a
avaliacOes negativas do sistema de sinalizacdo da ilha.

Dessa forma, além de atestar a relacdo de dependéncia entre as
variaveis: avaliacdo geral, legibilidade e compreensibilidade, esses
resultados confirmam a debilidade em alguns aspectos relacionados a
configuracdo do conteudo informacional das placas e, portanto, a tese
defendida por Arthur e Passini (2002) de que entre os fatores capazes
de impedir o processamento de uma mensagem estdo 0 excesso de
informacd@o, mensagens ambiguas, conflitantes, deficientes ou pouco

claras.
(il - i
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Gréfico 4.16 — Legibilidade x avaliacdo geral
Gréfico 4.17 — Compreensibilidade x avaliagdo geral
Fonte — desenvolvido pela autora

F¥l

Quanto ao cruzamento dos dados relacionados as questdes que
classificam o emprego de recurso extra e o grau de dificuldade (no
percurso até o aeroporto) — grafico 4.18 - , nota-se que entre o
namero de usuarios que lancaram mao de recurso extra e o de turistas
que ndo utilizaram nenhum outro além da sinalizacdo (vinte e treze
pessoas, respectivamente), ha uma diferenca de sete ocorréncias para a
medida nulo. J& entre os usuarios que julgaram haver um grau de
dificuldade baixo, médio ou alto, mantém-se certa propor¢do entre 0s
registros de ambos 0s casos.

118



119

Assim, ao contrario do que se imaginava, o grau de dificuldade
ndo € maior para aqueles que utilizaram apenas o sistema de
sinalizacdo. Em contrapartida, pode-se afirmar que seja menor para
agueles que além do sistema de sinalizacdo utilizaram outro recurso.
Dessa forma, embora os dados apresentados no grafico, ndo sejam téo
expressivos quanto se imaginava — em conformidade com um dos
resultados esperados para esta pesquisa — pode-se relacionar a
efetividade de um sistema de sinalizacdo ao uso de outros artificios, ou
afirmar que a sinalizacdo ndo funciona por si s, assim como o uso de
mapas, identificacdo de pontos de referéncia e busca por informacoes
ndo sdo recursos Uteis quando dissociados das informacdes de um
sistema de sinalizacéo.

| I

L

Gréfico 4.18 — Recurso extra x grau de dificuldade
Fonte — desenvolvido pela autora

Considerando que a finalidade atribuida a questdo: Alem da
sinalizacdo, vocé utilizou outro recurso para se locomover na ilha? —,
era conhecer a conduta do turista em relacdo ao planejamento de um
percurso desconhecido e a busca antecipada por pistas ou informacoes
auxiliares —, pode-se afirmar que dentre as possibilidades do uso
exclusivo da sinalizagdo viaria da ilha e a utilizagdo de outros artificios
associados a leitura do sistema de sinalizacdo, apenas a segunda possa
ser entendida como uma forma de pré-ocupacdo — conduta de 48%
dos cinquenta entrevistados(as). O que configura a importancia dada a
realizacdo de um percurso atipico ou inédito e, portanto, confirma a
teoria de que um dos fatores relacionados ao uso dos sistemas de
sinalizacdo € uma espécie de ansiedade — por Frutiger (2001, p. 322)
denominada ‘medo do desconhecido’ — que aumenta a tendéncia
natural do individuo em relacdo a procura e leitura das indicagdes —
Wogalter (2004).



Ao contrario, a conduta relacionada a exclusdo de qualquer tipo
de auxilio extra — op¢do de vinte e um turistas ou 42% da amostra —
pode ser relacionada a indiferenca e a crenga de que 0 que € preciso
saber em relacdo a uma situacdo ja € conhecido, o que em geral — de
acordo com Wogalter (2004) — diminui a predisposicao tanto em
relacdo a procura, quanto em relacdo a leitura das adverténcias.

Neste sentido, para que se pudesse confirmar ou negar esta
proposicdo, comparou-se 0s resultados das variaveis: recurso extra e
legibilidade - como mostra o grafico 4.19. Assim, entre os vinte e nove
usuarios que utilizaram outro recurso associado ao sistema de
sinalizacdo, vinte e seis afirmaram ter lido todo o conteudo
informacional das placas e apenas trés leram apenas uma parte.
Enquanto entre os vinte e um turistas que se limitaram ao uso
exclusivo da sinalizacdo, dezenove leram todas as mensagens e 0S
demais, uma parte delas.

Gréfico 4.19 — Uso de recurso extra x legibilidade
Fonte — desenvolvido pela autora

Dessa forma, mesmo que nao estivessem propensos para a
procura e leitura de informacdes, ndo se pode afirmar que ndo tenham
lido o conteudo das placas. Além disso, os baixos indices dos valores:
médio e alto — resultantes do cruzamento entre as variaveis: recurso
extra e grau de dificuldade (grafico 4.18) — confirmam a possibilidade
de que esses usuarios leram e colocaram em pratica a acdo indicada
pela sinalizacédo, sem dificuldade.

No grafico que cruza os dados das variaveis: recurso extra e
avaliacdo geral vé-se, que embora em ambos 0s casos — dos que
tiveram e dos ndo utilizaram auxilio extra —, o0s resultados estejam
concentrados entre as escalas que vao do muito bom ao regular, das
vinte e nove pessoas que utilizaram outro recurso além da sinalizagéo,
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dezesseis estimam que a sinalizacdo da ilha seja muito boa, quatro
consideram que seja boa e oito acreditam que seja ruim. Assim, as
frequéncias dessas avaliacbes registram a predominancia do
julgamento muito bom em detrimento dos demais, havendo variacao
de até doze pontos entre elas.

Assim, de acordo com os resultados apresentados no grafico
4.20, a comparacao entre as variaveis: recurso extra e avaliacdo geral,
confirma a proposicdo de que a efetividade de um sistema de
sinalizacdo ndo esta dissociada do uso de outros recursos como:
mapas, identificacdo de pontos de referéncias, detalhes, elementos e
sistemas informativos do ambiente e que, portanto, ndo funciona por
si sO.

il ®

Grafico 4.20 — Recurso extra x avaliacao geral
Fonte — desenvolvido pela autora

Por fim, o ultimo grafico da andlise bivariada, apresenta o0s
resultados das variaveis: avaliacdo do sistema de sinalizacdo da ilha e
grau de dificuldade no uso dos sinais de trénsito dos percursos
especificos. Nota-se, por meio da leitura dessas informacdes, que 0s
nameros relacionados as avaliacbes que atestam a efetividade do
sistema de sinalizacdo da capital sdo expressivos e confirmados pela
equivaléncia entre o volume de ocorréncias positivas referentes ao grau
de dificuldade, j& que os trinta e quatro turistas cuja avaliacdo geral
oscila entre as escalas excelente, muito boa e boa atestam que néao
tiveram dificuldade no uso da sinalizacdo ou que ela foi baixa.

Em contrapartida, para aqueles cuja apreciacao geral foi regular
ou ruim, o volume para a ocorréncia da escala nulo diminui; 0 nimero
de vezes em que os(as) entrevistados(as) consideram que o0 grau de
dificuldade tenha sido baixo aumenta; e as demais — médio e alto —
tem seus primeiros registros.
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Gréafico 4.21 — Cruzamento dos resultados das varidveis: avaliacdo geral x grau de dificuldade
Fonte — desenvolvido pela autora

Sendo assim, da andlise dos resultados das variaveis:
nacionalidade ou local de origem, grau de dificuldade, legibilidade,
compreensibilidade, uso de recurso extra e avaliagio geral —
individualmente ou em duplas — fica atestada, por 68% da amostra de
cinquenta entrevistados(as), a efetividade do sistema de sinalizacao da
ilha, bem como, o registro dos pontos ambiguos indicados pelos 32%
restantes.

4.2.3 Passeio acompanhado

Ja na etapa de investigacdo principal, em maio de 2009, quando
os demais instrumentos de coleta de dados haviam sido aplicados e ja
se podia relacionar alguns aspectos que influenciam a experiéncia de
uso de um sistema de sinalizacdo desconhecido, houve a possibilidade
de que um novo passeio acompanhado fosse inserido aos
procedimentos desta pesquisa.

Sendo que, neste caso, a atriz responsavel pela realizacdo dos
trajetos analisados foi a designer e professora doutoranda da
Universidade Politécnica de Valéncia, Susana Paixdo Pereira Mestre
Barradas (no Brasil, em programa de intercambio com o Nucleo de
Gestdo de Design, coordenado pelo Prof® Dr° Eugenio Andréz Diaz
Merino do Departamento de Expressdo Grafica da UFSC). Os registros
do comportamento e relato da atriz e demais anotacGes ficaram a
cargo das designers e mestrandas do PdsDesign-UFSC (Programa de
Pos-Graduacdo em Design e Expressdo Grafica da UFSC), Isadora
Burmeister Dickie e Clauciane Pereira, respectivamente.

Assim, a partir do perimetro geografico que delimita o campo de
investigacdo desta pesquisa, pode-se definir o ponto de partida do
primeiro trajeto explorado: o cruzamento da Avenida das Rendeiras
com a Rua Vereador Osni Ortiga, no sentido lagoa-centro da ilha —
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vide Apéndice D (video 1). Sendo que, de maneira geral, neste trecho
pode-se observar:

1. que as vias sdo simples (uma pista no sentido lagoa-aeroporto e
outra no sentido oposto) de transito intenso e lento —, cuja
velocidade permitida varia entre quarenta e oitenta quildmetros
por hora;

2. em 80% do roteiro, ha estabelecimentos comerciais as margens
da pista, o que configura areas de entorno confuso e
visualmente poluido;

3. as placas séo visualizadas mesmo a distancia sendo que, a
leitura do conteudo das placas é facilitada pelo transito intenso
e lento;

4. ha predominancia de sinais de adverténcia e regulamentacéo e
menor incidéncia de placas de indicacdo, mais frequentes a
partir das proximidades do Supermercado Rosa (ou préximo ao
cruzamento entre a Rodovia SC 405, a Av. Jorge Lacerda e a Av.
Diomicio Freitas).

Ao final do primeiro trecho, a convidada pode expor o0s aspectos
que considerou significativos, conforme transcricdo do depoimento
gravado em video — vide Apéndice D (video 2): “de forma intuitiva, iria
pelas referéncias que tenho em relacdo as estradas que conheco na
Lagoa, sendo que a ideia de sair da Lagoa e pegar a Osni Ortega foi
uma opcao que me foi dada e ndo o trajeto que havia imaginado
seguir. Eu iria até o centro ou até a universidade, pois sdo as
referéncias graficas que tenho (ja que foi esse o caminho que fiz
guanto cheguei a ilha), e deste ponto procuraria indicagdes até o
aeroporto. Uma vez tendo seguido a Rua Vereador Osni Ortega, ndo vi
qualquer sinalizacdo no inicio, as estradas tambem néo estdo bem
sinalizadas quanto aos limites da pista e as calcadas, o que dificulta a
visdo da ordem ou da linha por onde continua a estrada, os proprios
cruzamentos também ndo estdo bem sinalizados (tanto no que
concerne a sinalizagdo vertical, quanto a sinalizacdo horizontal), s
guando chegas ao cruzamento € que tens as indica¢des. Em relacdo as
placas que apontam o caminho até o aeroporto, durante 0 percurso
acredito que tenha visto duas placas verticais, sendo que as indicac¢des
comecam a aparecer apenas a partir do supermercado Rosa”.



Manguezal do
RiojTavares

Figura 4.4 — Disposicao das placas ao longo do trajeto 1 (a- Inicio do trajeto e b- ponto
onde as placas de indicacdo comegam a aparecer com maior frequéncia)
Fonte — desenvolvido pela autora a partir de Google Maps

Quando questionada sobre o grau de dificuldade do trecho
explorado, em relagdo ao uso do sistema de sinalizacdo viaria da ilha
de Santa Catarina, Susana coloca: “acredito que o grau de dificuldade
seja médio, ndo é baixo no sentido de que tenho algumas orientacfes

124



125

da ilha (em relagcdo as posicdes norte e sul), entdo sei qual € a direcédo
gue tenho que tomar para chegar até o aeroporto apesar de ndo haver
indicacOes suficientes e, justamente por isso, acredito que poderia ser
muito melhor e otimizada se houvessem mais referéncias.”

O relato da convidada mais uma vez confirma os apontamentos
dos demais e, além disso, adiciona um aspecto ao rol de caracteristicas
relacionadas a utilizacdo de vias e sistemas de sinalizacdo inéditos —
que até entdo, ndo havia sido mencionado pelos(as) demais
entrevistados(as): o repertorio, o senso de dire¢cdo ou a capacidade de
orientacdo de cada individuo. E, portanto, faz referéncia direta a ideia
defendida por Bins Ely (2004), de que o processo de orientacdo esta
condicionado as caracteristicas individuais e experiéncias do usuario e
a capacidade do espaco de lhe oferecer informagdo espacial. Como
também reforca a opinido de Munari (2006) e Chamma e Pastorelo
(2008), sobre a necessidade de que os elementos utilizados na
transmissdo das informacbes sejam assimilados igualmente por todos,
mesmo que a capacidade de leitura e entendimento de cada individuo
seja singular.

Em relacdo ao segundo roteiro, que teve inicio no tunel
Antonieta de Barros (localizado na Rodovia Governador Aderbal Ramos
da Silva, no sentido centro—sul da ilha) — vide Apéndice D (video 3) —,
percebe-se que:

1. sdo vias compostas, principalmente, por placas de indicacao,
facilmente visualizadas mesmo a distancia, mas cuja leitura do
contetido pode ser prejudicada pela quantidade de legendas nas
placas e pela velocidade maxima permitida — até 80 quilémetros
por hora;

2. a primeira metade do trajeto (do final do tunel até o trevo da
seta) é de transito intenso e rapido, com trés pistas (ou mais) em
ambos os sentidos, enquanto a segunda metade é composta por
pistas simples, de transito intenso e lento;

3. predominantemente simples em relacdo a estrutura do entorno e
a poluicdo visual — o trecho visualmente complexo €
relativamente curto (a partir do estadio da Ressacada até a
entrada da base aérea), se comparado ao trajeto total.
Terminado o segundo trajeto, Susana coloca que - vide

Apéndice D (video 4): “no trecho centro-sul da ilha, de forma geral a
estrutura da propria malha viaria e do entorno sdo completamente
diferentes: entre outras coisas, ha meio-fio e marcagdes horizontais
na(s) pista(s). Em relacdo a sinalizacdo vertical, hd pelo menos um



ponto em que a informacédo ndo é clara, 0 que torna a acdo um tanto
intuitiva, mas as indicacOes para 0 aeroporto comecam a medida que o
tanel termina e continuam ao longo da via, por isso acredito que néo
haja possibilidade de enganar-se. Portanto, se comparado ao primeiro,
acredito que este trajeto seja mais simples e com grau de dificuldade
também baixo, ndo € nulo pelo préprio desenho ou caracteristica
geografica da ilha.”
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Figura 4.5 — Disposicao das placas ao longo do trajeto 2
Fonte — desenvolvido pela autora a partir de Google Maps

Quando questionada sobre sua conduta em relagdo ao
planejamento e a busca de instrumentos que possam auxiliar o
deslocamento de um percurso especifico e desconhecido, Susana
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relata: “quando vou dirigir em cidades ou paises que ndo conheco,
normalmente levo um mapa (as vezes meramente informativo, que
posso utilizar ou ndo) e sabendo onde quero chegar, fago o percurso
com muita calma e ndo me importo de me enganar, portanto, mesmo
gue aconteca, procuro uma alternativa, agora também, estes tipos de
passeios sdo sem compromissos (turisticos) em que estou relaxada. Ja
em casos de compromissos profissionais, com horario de chegada, fago
uma consulta a internet. Enfim, sigo um esquema metédico e, mesmo
assim, dependendo do local (se achar que devo) prefiro ir de taxi.”

O que retoma as teorias de Arthur e Passini (2002), de que o
processamento de uma informacéo também pode ser influenciado pela
propria receptividade do individuo, entre elas: a motivacdo, fadiga,
stress e outras preocupacdes diarias; e de Frutiger (2001), para quem
“dependendo do local ou situacdo em que nos encontramos, nossa
atitude psicolégica diante da busca por um caminho varia
complemente.”

De maneira geral — de acordo com Urry (1996) — o turista utiliza
um sistema viario e de sinalizacdo com a finalidade de contemplar um
lugar onde permanece por motivos que ndo tém ligacdes com seu
trabalho, envolvem experiéncias prazerosas e, principalmente,
incomuns em comparacdo ao dia a dia. Por esse motivo ndo se sente
lesado pelo erro, o que configura o equilibrio entre 0s custos
decorrentes do cumprimento de uma indicacdo e 0s custos da néao
observancia daquilo que lhe foi advertido.

Para Chamma e Pastorelo (2008), o usuario, suas caracteristicas
e a situacdo a que esta exposto quando utiliza a sinalizacdo séo
premissas para o desenvolvimento dos sistemas de sinalizacdo. Neste
sentido, embora o enfoque dado a esta investigacdo seja a ética do
turista — justamente pela disseminacdo, na década de 1990, da ideia de
gue as cidades fossem orientadas para os visitantes, conforme Berger
(2005) — ndo se pode desconsiderar as especificidades e necessidades
dos usuarios regulares.

Até porque, os habitantes de uma localidade turistica sdo seus
principais ‘clientes’ e emissores da imagem de uma destinagéo,
tendéncia que ganhou forca no século XXI e — conforme Wheeler
(2008) — relaciona os sistemas de sinalizacdo a identidade que uma
comunidade ou cidade quer retratar — e, portanto, vai além dos
aspectos habituais de: orientar, informar e guiar a decisdo de
locomocgéo e movimentacdo dos usuarios.



Na pratica, o sistema de sinalizacdo viaria da ilha de Santa
Catarina — bem como, conforme atesta Navia (2008), o modelo
brasileiro —, aplica os principios e a cultura de sinalizacdo europeia e,
principalmente, a americana. Sem que, portanto, haja a inser¢cdo de
caracteristicas de identidade. E, ao mesmo tempo, pode-se afirmar —
conforme os pontos ambiguos indicados pelos dezesseis turistas cuja
avaliacdo geral da sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina é
negativa — que 0s principios mencionados pelos 6rgdos publicos
responsaveis pela regulamentacdo dos sistemas de transito e
sinalizacé@o brasileira, ndo sdo plenamente observados — ao menos ou,
principalmente, no projeto e concepcao das placas de indicacao.

Dessa forma, cabe aqui um retrospecto dos resultados
apresentados no topico 4.2.2, onde os dados da variavel grau de
dificuldade (no uso do sistema de sinalizacdo do trajeto até o
aeroporto) apontam para a falta de informacgdes — relacionada aos
principios: da suficiéncia, repeticdo e redundancia — como razéo
mencionada pelos turistas que tiveram médio ou alto grau de
dificuldade.

Para os cinco turistas que ndo conseguiram ler todo o contetdo
das indicacOes, as causas atribuidas a falta de legibilidade, sdo: o
excesso de informagcdo e o mau posicionamento das placas — e,
portanto, a inobservancia dos fundamentos: hierarquia e proximidade.
Ou seja, o descuido quanto a selecdo das informacdes relacionadas ao
contexto e a demanda daquela mensagem especifica.

Entre os motivos relacionados a falta de compreensibilidade
estdo: a auséncia de clareza ou exatiddo do conteudo; a
desorganizacdo ou falta de conexdo entre as partes; assim como a
hipotese de que o entendimento das mensagens das placas exija
conhecimento prévio do local, conforme os depoimentos dos(as) oito
entrevistados(as) que afirmam ter entendido apenas uma parte das
mensagens.

Ja os resultados da variavel avaliagdo geral reforcam as
observagbes anteriores e, neste sentido, apontam um panorama que
indica a relagdo de dependéncia, principalmente, entre as variaveis:
legibilidade, compreensibilidade e avaliacéo geral.

Neste ponto € importante que 0s aspectos acima resumidos
sejam relacionados ao discurso do CONTRAN (2007, p. 9, grifo do
autor), para o qual “na concep¢do e implantacdo da sinalizagdo de
transito, deve-se ter como principio basico as condi¢cdes de percepcao
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dos usuarios da via, garantindo a real eficacia dos sinais”. Para isso, é
preciso assegurar a sinalizacdo os principios a seguir descritos:

legalidade ao CTB e a legislacdo complementar;

suficiéncia — a quantidade de sinais deve ser compativel a
necessidade, além de permitir facil percepcdo do que realmente
é importante;

padronizacdo — seguir um padrdo legalmente estabelecido,
situacdes iguais devem ser sinalizadas com o0 mesmo critério;

clareza — na transmissao das mensagens de facil compreenséo;

precisdo e confiabilidade — deve corresponder a situacdo
existente, ser precisa e confiavel e ter credibilidade;

visibilidade e legibilidade — ser vista a distancia necessaria e lida
em tempo habil para a tomada de deciséo;

manutencdo e conservacdo — permanecer limpa, conservada,

fixada e visivel.

Portanto, pode-se afirmar que, excecdo feita a manutencdo e
conservagdo, os demais principios mencionados ndo sdo devidamente
aplicados no sistema de sinalizagdo da ilha de Santa Catarina,
principalmente no que concerne as placas de indicacéo, ja que:

1. suficiéncia, clareza, precisdo e confiabilidade, visibilidade e
legibilidade estdo entre os problemas relacionados pelos turistas;

2. falta de padronizacdo — sobretudo, quanto aos critérios de
aplicacdo das cores e sequéncia das informagdes — é um fator
apontado ja na fase de investigacdo prévia e assim,
consequentemente, configura-se o desacordo com a legislacéo.

E quando, além dos principios citados pelo CONTRAN, se
retoma o contetdo articulado no referencial tedrico dessa pesquisa,
pode-se notar certa tendéncia a normatizacdo  excessiva,
especialmente, no que concerne ao dimensionamento dos elementos
gue compdem os sinais de indicacdo, bem como, o das préprias placas.
Em contrapartida, observa-se que aspectos como: a hierarquia e
proximidade sdo tratados de forma mais subjetiva ou menos absoluta,
sendo justamente estes ultimos os fatores relacionados a ambiguidade
do sistema de sinalizagéo viaria da ilha.



5 CONSIDERACOES FINAIS

Com a finalidade de conhecer a opinido e avaliacdo do turista
sobre o sistema de sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina, esta
investigacdo ouviu os funcionérios das locadoras de veiculos: Mobilita,
Avis e Inova (por meio de entrevistas ndo-estruturadas); uma amostra
de cinquenta turistas, em coleta de dados realizada a partir de
entrevistas estruturadas; e duas usuérias (eventuais) do sistema viario e
de sinalizacdo da ilha, por meio da aplicacdo do método investigativo
denominado passeio acompanhado.

Embora cada um desses procedimentos tenha propdsitos
especificos que convergem ao objetivo geral, a realizacdo do primeiro
passeio acompanhado — ainda na fase de ambientacdo — pode ser
considerado o aspecto chave e norteador deste estudo, como método
que orientou a caracterizagdo e delimitacdo e facilitou a definicdo dos
temas que fundamentam a construgdo da pesquisa.

A articulacdo do referencial tedrico apontou o vinculo entre os
principais fatores relacionados ao desenvolvimento e evolugdo, tanto
da atividade turistica, quanto do design de sinalizacdo e o contexto em
gue os sistemas de sinalizacdo viaria tornaram-se um dos agentes
propulsores do turismo - atividade que exerce um importante papel na
estratégia de desenvolvimento e diversificacdo econémica da capital
catarinense.

Pode-se constatar que assim como 0 surgimento do turismo
moderno ndo foi um fato isolado e sim condicionado as mudancas
econdémicas, sociais e culturais, e ao desenvolvimento tecnologico —
aplicado, sobretudo, aos meios de transporte e a infraestrutura urbana
— a evolucdo dos sistemas de sinalizacdo ndo é um fendmeno recente e
pontual.

O design de sinalizacdo se desenvolve na mesma medida,
principalmente, do aumento da mobilidade e da modernizacdo e
urbanizacédo das cidades — que, transformam os ambientes e suas vias
de acesso. A partir do momento em que 0s meios de transporte passam
a ser confortaveis e acessiveis e as vias de acesso mais seguras, as
viagens passam a ter novas motivagdes, como o lazer e/ou o prazer em
descobrir novos lugares e culturas.

A principio, por meio de todas essas transformacdes aplicadas e
disseminadas mundialmente, a atividade turistica ganha forca e com
ela todo o conjunto de servicos relacionados ao turismo, onde se
encaixam a implantacdo e manutencdo dos postos de informacéo
turistica e dos sistemas de sinalizacdo. Assim, a sinalizacdo surge como
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um processo de veiculacdo de informacdes destinadas a suprir as
necessidades béasicas de orientacdo do usuario eventual e, neste
sentido, vinculada ao fomento da atividade turistica. Condicdo que se
manteve por quase noventa anos, até que na década de 1990 essa
relacdo comeca a se inverter.

A principal evidéncia dessa inversdo é a nitida intencdo em se
criar cidades para os visitantes, por meio da concretizacdo dos sistemas
de sinalizacdo e orientacdo urbana. Mais uma vez, o ganho de
complexidade dos — cada vez mais numerosos — elementos que
compde o cenario urbano, fez aumentar a dependéncia e a demanda
por informacgfes, a ponto de a sinalizacdo passar a ter um crescente
papel na experiéncia de um destino.

Neste contexto, a importancia e relevancia social desta
especialidade do  design grafico ganham  amplitude e,
consequentemente, alteram o dominio do design e do designer.
Rompe-se a barreira dos aspectos habituais — de: orientar, informar e
guiar a decisdo de locomog¢do e movimentacdo dos usuarios — para o
status de ferramenta estratégica.

Deste modo, a partir do estudo da literatura da area e da
identificacdo das condicionantes e elementos considerados pontos-
chave ao entendimento e funcionamento dos sistemas de sinalizacéao
viaria, pode-se buscar a opinido dos turistas sobre a sinalizacdo da ilha
de Santa Catarina. Bem como, conhecer os fatores que estes usuarios
relacionam a efetividade ou ambiguidade da sinalizacdo da capital.

Logo, como resposta as perguntas: A sinalizacdo viaria da ilha
de Santa Catarina é efetiva? e Qual a percep¢do do turista em relacio
a sinalizacdo viaria da ilha? —, obteve-se o parecer positivo de trinta e
qguatro usuéarios, o que equivale a 68% da amostra de cinquenta
entrevistados(as), resultado que atesta a efetividade do sistema de
sinalizagdo viaria da ilha de Santa Catarina.

Entre os resultados favoraveis mais expressivos estao:

1. o indice positivo — de 92% da amostra — que revela a aptidéo da
maioria, em relacdo ao uso do conjunto de sinais no trajeto até

0 aeroporto; e

2. as frequéncias 90% e 84%, respectivamente, que apontam a
legibilidade e compreensibilidade do contetdo informacional
das placas do percurso especifico. Ambos, sustentados pela
avaliacdo do sistema como um todo, considerado excelente,
muito bom ou bom por 68% da amostra.

Enquanto, entre os resultados desfavoraveis estao:



1. 8% do total de cinquenta entrevistados(as) para quem o grau de

dificuldade foi médio ou alto; e

2. 10% de indicagdes que apontam a falta de legibilidade e 16%
de ocorréncias relacionadas a incompreensibilidade das
informacbes da sinalizagdo do trajeto até o aeroporto,
confirmadas pela avaliacdo geral negativa de 32% da amostra.

As justificativas dos usuarios para os indices de desaprovacao
apontam os aspectos ambiguos (e que, portanto, merecem adaptacdes)
do sistema de sinalizacdo viaria da ilha. Entre os problemas mais
citados, conforme os depoimentos destes turistas, estéo:

1. a insuficiéncia em relacdo a quantidade de sinais;

2. a falta de repeticdo ou continuidade das mensagens;

3. a ma localizacdo das placas;

4. aimprecisdo do conteudo; e

5. a desorganizacdo ou desconexdo entre as informacbes e o
contexto em que estdo inseridas.

De maneira geral, as justificativas apontadas pelos(as)
entrevistados(as) sdo aspectos referidos a capacidade de leitura e
entendimento das informac0es e a configuracdo e qualidade da propria
informacdo e, neste sentido, confirmam a proposicdo de que a
efetividade de um sistema de sinalizacdo ndo estd dissociada dos
principios da psicologia cognitiva; da ergonomia informacional; do
design grafico e da informacdo; bem como ao uso de recursos
relacionados ao processo de orientabilidade como: mapas, pontos de
referéncias, detalhes, elementos e sistemas informativos do ambiente e
que, portanto, os sistemas de sinalizacdo nao funcionam por si so.

Sendo assim, ndo basta que os sistemas de sinalizacdo de uma
destinacdo turistica sejam orientados ao usuario eventual, mas
principalmente, centrados no individuo. Portanto, a concep¢do de
sistemas de informacdo e sinalizacdo efetivos depende da analise e
compreensdao do processamento da informacdo, justamente, destes
usuarios para quem o grau de dificuldade € considerado médio ou alto.

Embora mencione a importancia de que os elementos utilizados
na transmissdo das informacgdes sejam assimilados igualmente por
todos — mesmo que a capacidade de leitura, entendimento e
orientacdo, senso de direcdo, repertorio, caracteristicas e experiéncias
de cada individuo sejam singulares —, a teoria generaliza 0 estudo da
comunicacdo e estrutura humana de processamento informacional e,
dessa maneira, exclui a possibilidade de identificacdo do estagio (ou
dos estagios) em que o processamento da informacéo é diferente entre
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os individuos para quem a dificuldade existe e aqueles cuja facilidade é
maior.

Além disso, a tendéncia de que os sistemas de sinalizacdo sejam
concebidos como parte integrante do ambiente e, portanto, ndo como
projetos de sinalizagédo e, sim como design grafico ambiental € recente.
Logo, pode-se afirmar que, de maneira geral, a sinalizacdo se adapta
ao ambiente ou entorno. Ou seja, se insere, mas ndo se integra ao
ambiente (ndo € parte de um conjunto ou todo coerente) e, assim,
ainda ndo se explora toda a capacidade do espaco em oferecer
informacao espacial e a forma como as pessoas usam e experimentam
0 ambiente.

Sobre este aspecto pode-se considerar que a principal evidéncia
seja 0 uso passivo dos modelos de sinalizagdo europeia e americana e,
no caso especifico da sinalizacdo viaria da ilha, sem a aplicacdo devida
dos principios regulamentados pelos 6rgdos responsaveis.

Embasado nos critérios mencionados por designers e membros
da SEGD e reforcado pelo conjunto de diretrizes que compde o Manual
de sinalizacdo rodoviaria brasileira este estudo de campo aponta 0s
aspectos relacionados ao descumprimento de uma parte dessas
especificacdes, bem como a andlise do usuario eventual sobre as
caracteristicas da sinalizacdo da capital catarinense e, assim, aponta as
alteracOes basicas para a construcdo de um sistema de sinalizacédo
coeso, visualmente unificado e centrado nas necessidades apontadas
pelos turistas entrevistados.

5.1 TRABALHOS FUTUROS

Embora cada ambiente tenha caracteristicas proprias, algumas
regras se aplicam a condicGes gerais, sendo que esses pontos em
comum normalmente estdo relacionados ao destinatario a organizacéo
e a apresentacdo da informacgdo. Assim, a primeira contribuicdo desta
pesquisa incide na possibilidade de que este estudo de campo seja
colocado em pratica nos sistemas de sinalizacdo viédria de outras
destinacdes turisticas do estado de Santa Catarina ou de outros
estados brasileiros.

A partir da identificacdo de uma parcela da populagdo para
guem a dificuldade (no uso de um sistema de sinalizagédo
desconhecido) existe, uma vez que 0s aspectos ambiguos séo
apontados por esses usuarios, pode-se pensar na realizagdo de uma
pesquisa experimental que, portanto, tornaria viavel a observacdo dos
efeitos que essas variaveis produzem nestes individuos, assim a



possibilidade de que os elementos utilizados na transmissdo das
informagdes sejam igualmente assimilados por todos seria maximizada.

Com base nos pontos analisados no referencial tedrico, nos
aspectos falhos mencionados pelos turistas insatisfeitos e no numero
de usuarios que se aplia no uso de um mapa COMO UM recurso
adicional, pode-se sugerir a criagdo de um mapa especifico que
concentre as principais rotas e pontos turisticos e cuja concepcao
esteja condicionada as devidas adaptacdes no sistema de sinalizagéo.
Ampliaria-se, assim, a possibilidade de comunicacdo clara e direta, de
fidelizacdo do turista e propagacdo da imagem da localidade turistica,
concretizando a ideia de que o sistema de sinalizacdo e orientacéo
florianopolitano desempenhe, também, o papel de ferramenta
estratégica.

Outra contribuicdo importante é o enfoque e destaque dado a
progressdo histérica, do desenvolvimento aos fundamentos do design
de sinalizacéo viaria como referéncia a andlise e concepcdo de sistemas
grafico ambientais, j& que pode-se considerar que esta seja uma
especialidade ainda pouco documentada — principalmente, na lingua
portuguesa —, 0 que também aponta o potencial de estudos a serem
realizados no campo do design de sinalizacao.

Neste ponto, deve-se frisar a importancia do papel que os
designers graficos desempenham na apresentacdo de informacbes e
citar que as especificidades da area podem ser consideradas lacunas na
formacéao do designer. Assim, deve-se considerar a possibilidade de que
essas questbes sejam revistas, por meio da criagdo de um forum
nacional de discussdo e documentagdo que contemplem os conceitos e
habilidades relacionadas a concepc¢éo e a pratica de implementacédo de
projetos de design grafico ambiental.

Por fim, de maneira geral, espera-se colaborar com a melhoria
da composicdo grafica e visual dos sistemas de sinalizacdo viaria para
que seja facilitado o acesso a informacédo e as localidades turisticas
(mesmo que desconhecidas).

134



135

REFERENCIAS

Referéncias sobre Design, Design de sinalizacdo e Wayfinding

AICHER, Otl; KRAMPEN, Martin. Sistemas de signos en la comunicacion
visual Barcelona: G. Gili, 1995.

AICHER, Otl. Para uma revisdo dos atuais sinais viarios. Sao Paulo:
FAUUSP, 1970.

Associacdo de Designers Gréaficos. ABC da ADG: glossario de termos e
verbetes utilizados em Design Grafico. Sdo Paulo: ADG, 2000.

ALLEN, Gary L. Spatial abilities, cognitive maps and wayfinding.: bases for
Individual differences in spatial cognition and behavior. In: GOLLEDGE,
Reginald G. Wayfinding behaviour: cognitive mapping and other spatial
processes. Baltimore: Johns Hopkins University Press, 1999. p. 46-80.

AMBROSE, Gavin; HARRIS, Paul. Dicionério visual de design gréfico. Porto
Alegre: Bookman, 2009.

___. Fundamentos de design criativo. Porto Alegre: Bookman, 2009.

AMERICAN INSTITUTE OF GRAPHICS ARTS. What is graphic design?
Disponivel em: <http://www.aiga.org/content.cfm/what-is-design>. Acesso
em: 29 out. 2008.

ARTHUR, Paul; PASSINI, Romedi. Wayfinding. people, signs and
architecture. Ontario: Focus Strategic Communications Incorporates, 2002.

BAHIANA, Carlos. A importéancia do design para sua empresa. CNI, COMPI,
SENAI/DR-RJ, Brasilia, DF. CNI, 1998.

BERGER, Craig M. The need for environmental graphic design. In: :
Wayfinding — designing and implementing graphic navigational systems.
Switzerland: RotoVision, 2005. p. 20-25.

. Road and other external signs. In: . Wayfinding — designing and
implementing graphic navigational systems. Switzerland: RotoVision,
2005. p. 36-45.

BERGER, Craig M.; BOSIO, Jon. Urban systems. In: BERGER, Craig M.
Wayfinding — designing and implementing graphic navigational systems.
Switzerland: RotoVision, 2005. p. 120-131.

BERGER, Craig M.; DILWORTH, Leslie Gallery. /ntroduction. \n: BERGER,
Craig M. Wayfinding — designing and implementing graphic navigational
systems. Switzerland: RotoVision, 2005. p. 6-7.

BIESEK, Jack; BRANDON, Kelly. What is Wayfinding? Disponivel em:

<http://www.biesek.com/wayfinding_INTRODUCTION.htm>. Acesso em:
25 mar. 20009.



136

BINS ELY, Vera H. M. Ergonomia + Arquitetura: buscando um melhor
desempenho do ambiente fisico. In: MORAES, Anamaria de; AMADO,
Giuseppe. Coleténea de palestras de convidados internacionais e nacionais:
Ergodesign e USIHC. Rio de Janeiro: FAPERJ; iUSER, 2004. p. 167-174.

BINS ELY, Vera H. M.; DISCHINGER, Marta. A importancia dos processos
perceptivos na cognicdo de espacgos urbanos para portadores de deficiéncia
visual. In: | ENCONTRO AFRICA-BRASIL DE ERGONOMIA, V CONGRESSO
LATINO AMERICANO DE ERGONOMIA, IX CONGRESSO BRASILEIRO DE
ERGONOMIA, 1l SEMINARIO DE ERGONOMIA DA BAHIA, 9, 1999,
Salvador. Anais... Salvador: ABERGO, 1999. CD-ROM.

BRUINSMA, Max. Gerd Arntz. Gerd Arntz web archive. Amsterdam, 2008.
Disponivel em:<http://www.gerdarntz.org/content/gerd-arntz>.  Acesso
em: 3 nov. 2009.

Convention on road signs and signals - Done at vienna on 8 november
1968. Disponivel em: <http://www.unece.org/trans/conventn/signalse.pdf>
Acesso em: 10 nov. 2009

DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM. Manual de
sinalizacdo rodoviaria. Rio de Janeiro, 1999.

DEPARTMENT FOR TRANSPORT. Traffic Signs Manual. Londres, 2003.
Disponivel em:<http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/tss/tsmanual/>. Acesso
em: 3 nov. 2009.

DEPARTMENT FOR TRANSPORT. Tourist symbol drawings. Londres, 1982,
Disponivel em: <http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/tss/workingdrawings/>.
Acesso em: 3 nov. 2009.

CALORI, Chris. Signage and wayfinding design: a complete guide to
creating environmental graphic design systems. New York: Wiley
John&Sons, 2007.

CARDOSO, Rafael. Uma introdugdo a historia do design. Sdo Paulo:
Edgard Blicher, 2008.

CHAMMA, Norberto; PASTORELO, Pedro. Marcas e sinalizacdo - praticas
em design corporativo. S&o Paulo: Editora SENAC, 2007.

___. A justa medida da sinalizacdo. InfoDesign, Pernambuco, v.5, n.1,
2008. Disponivel em: <http://www.infodesign.org.br> Acesso em: 15 mar.
2009.

COELHO, Luiz Antonio L. (org.). Conceitos-chave em design. Rio de
Janeiro: Editora Novas ldéias, 2008.

CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO. Sinalizagdo vertical de adverténcia.
Brasilia: CONTRAN, 2007,



137

___. Sinalizac&o vertical de regulamentacdo. Brasilia: CONTRAN, 2006.
COSTA, Joan. Sefialética. Barcelona: Enciclopedia del Desefio, 1992,

DONDIS, Donis A. Sintaxe da linguagem visual. Sao Paulo: Martins Fontes,
2003.

DUGDALE, Juanita. What is environmental graphic design? In. BERGER,
Craig M. Wayfinding — designing and implementing graphic navigational
systems. Switzerland: RotoVision, 2005. p. 10-19.

FRASCARA, Jorge. Communication design — principles, methods and
pratice. New York: Alworth Press, 2004.

FRUTIGER, Adrian. Sinais e simbolos. Desenho, projeto e significado. Sdo
Paulo: Martins Fontes, 2001.

FUENTES, Rodolfo. A pratica do design grafico: uma metodologia criativa.
Sao Paulo: EdicGes Rosari, 2006.

GIBSON, David. The Wayfinding Handbook: Information Design for Public
Places. New York: Princeton, 2009.

GOLLEDGE, Reginald G. Human wayfinding and cognitive maps. In: :
Wayfinding behaviour: cognitive mapping and other spatial processes.
Baltimore: Johns Hopkins University Press, 1999. p. 5-45.

GOMES FILHO, Jodo. Design do objeto — bases conceituais. Sdo Paulo:
Escrituras, 2006.

___. Gestalt do objeto — sistema de leitura visual da forma. S&o Paulo:
Escrituras, 2004.

___. Ergonomia do objeto — sistema técnico de leitura ergonémica. Sao
Paulo: Escrituras, 2003.

HAQ, Saif; GIROTTO Sara. Ability and intelligibility: wayfinding and
environmental cognition in the designed environment. In. 4th
INTERNATIONAL ~ SPACE  SYNTAX  SYMPOSIUM, 2003, London.
Proceedings... Disponivel em: <http://www.spacesyntax.org/SSS4.htm>.
Acesso em: 2 ago. 2008

HELFAND, Jessica. What [Is graphic design? Disponivel em:
<http://www.aiga.org/content.cfm/what-is-design. Acesso em: 20 mar.
2009.

HOLLIS, Richard. Design grafico: uma historia concisa. Sdo Paulo: Martins
Fontes, 2000.

HORN, Robert E. Visual Language and Converging Technologies in the
Next 10-15 Years (and Beyond) 2001 Disponivel em:



138

<http://www.stanford.edu/~rhorn/a/recent/artcINSFVisualLangv.pdf>.
Acesso em: 3 nov. 2009.

[IDA, Itiro. Ergonomia: projeto e producdo. S&o Paulo: Edgard Blicher,
2005.

INSTITUTO BRASILEIRO DE TURISMO; DEPARTAMENTO NACIONAL DE
TRANSITO; INSTITUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO
NACIONAL. Guia Brasileiro de Sinalizagdo Turistica. Disponivel em:
<http://institucional.turismo.gov.br/sinalizacao/conteudo/principal.html>.
Acesso em: 2 ago. 2008.

INTERNACIONAL COUNCIL OF GRAPHIC DESIGN ASSOCIATIONS. Defining
the profession. Disponivel em:
<http://www.icograda.org/about/about/articles836.ntm>. Acesso em: 16
out. 2008.

L Definition of design. Disponivel em:
<http://www.icograda.org/about/about/articles836.htm>. Acesso em: 9 jul.
2008.

INTERNACIONAL COUNCIL OF SOCIETIES OF INDUSTRIAL DESIGN.
Definition of aesign. Disponivel em:
<http://www.icsid.org/about/about/articles31.ntm>. Acesso em: 16 out.
2008.

LIMA, Ricardo Cunha. Otto Neurath e o legado do /sofype. InfoDesign,
Pernambuco, v.5, n.2, 2008. Disponivel em:
<http://www.infodesign.org.br> Acesso em: 15 mar. 2009.

LUPTON, Ellen; PHILLIPS, Jennifer Cole. Novos fundamentos do design.
S4o Paulo: Cosac&Naify, 2008.

LUPTON, Ellen. Reading isotype. Design Issues, Chicago, v.3, n.2, 986.
Disponivel em: <http://www.jstor.org/pss/1511484> Acesso em: 23 set.
2008.

___. Pensar com tipos: guia para designers, escritores, editores e
estudantes. S4o Paulo: Cosac&Naify, 2006.

LYNCH, Kevin. A imagem da cidade. S&o Paulo: Martins Fontes, 1997.

MARTINS, Rosane Fonseca de Freitas; MERINO, Eugenio Andrés Diaz. A
gestdo de design como estratégia organizacional. Londrina: Eduel, 2008.

MEGGS, Philip B. Histéria do Design Grafico. Sdo Paulo: Cosac Naify,
2009.

MELLO, Alessandra C. B. de. Manual de uso Qa cidade. In: 1l CONGRESSO
INTERNACIONAL DE DESIGN DA INFORMACAO, 3, 2007, Curitiba. Anais...
Curitiba: SBDI, 2007. CD-ROM.



139

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y TELECOMUNICACIONES. Manual de
Sefializacion de Transito. Santiago, 2000. Disponivel
em:<http://www:.vialidad.cl/areasde_vialidad/seguridad_vial/manuales.asp>
Acesso em: 3 nov. 2009.

MORAES, Anamaria de. Ergonomia informacional: a comunicagao
humano-tarefa-méaquina; processamento, convergéncia e mudanca de
comportamento. In: . Avisos, adverténcias e projetos de sinaliza¢éo:
ergodesign informacional. Rio de Janeiro: iUsEr, 2002. p. 7-29.

MUNARI, Bruno. Design e Comunicacéo Visual. Lisboa: Edi¢bes 70, 2006.

MOZOTA, Brigitte Borja De. Design Management. Paris: Editions
d"Organisation, 2002,

NAVIA, Fernando. Sobre vias e vidas. abcDesign, Curitiba, n.24, p.10-11,
julho, 2008.

NEWARK, Quentin. O que é design grafico? Porto Alegre: Bookman, 2009.
NORMAN, Donald A. O design do dia-a-dia. Rio de Janeiro: Rocco, 2006.

NUNES, Cristina C. Sinaliza¢do visual em cidades — uma analise sob a Otica
do usuario. 2005. Dissertacdo (mestrado) — Programa de PoOs-Graduacdo
em Engenharia de Producdo, Universidade Federal de Santa Catarina,
Floriandpolis, 2005.

OKAMOTO, J. Percepcdo ambiental e comportamento. S&o Paulo: Editora
Mackenzie, 2003.

ORGANIZACAO MUNDIAL DO TURISMO. Sinais e simbolos turisticos: guia
ilustrado e descritivo. Sdo Paulo: Roca, 2003.

PIERCE, Todd. The international pictograms standard. Portland: ST
Publications, 1996.

REDIG, Joaquim. N&o ha cidadania sem informacéo, nem informacao sem
design. InfoDesign, Pernambuco, v.1, n,1, 2004. Disponivel em:
<http://www.infodesign.org.br> Acesso em: 15 mar. 2009.

RIBEIRO, Lucia Gomes. Ergonomia no ambiente construido — um estudo
de caso em aeroportos. 2004. Dissertacdo (mestrado) - Departamento de
Artes e Design, Pontificia Universidade Catolica do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2004.

RIBEIRO, Licia Gomes; MONT’ALVAO, Claudia. A importancia do processo
de orientacdo espacial para o projeto de sinalizacdo. In: VI CONGRESSO
DE PESQUISA & DESENVOLVIMENTO EM DESIGN, 6., 2004, S&o Paulo.
Anais... Sdo Paulo: P&D, 2004. CD-ROM.

ROYO, Javier. Design digital. Sdo Paulo: Edi¢6es Rosari, 2008.



SCHLEMPER, Paula F.; CUELLAR, Fabio. Reconhecimento de pictogramas
aplicados na sinalizacdo de transito brasileira. In: 1l CONGRESSO
INTERNACIONAL DE DESIGN DA INFORMAGAO, 3, 2007, Curitiba. Anais...
Curitiba: SBDI, 2007. CD-ROM.

SIMS, Mitzi. Grafica del entorno: signos, sefiales y rétulos, técnicas e
materiais. Barcelona: G Gili, 1991.

SOCIEDADE BRASILEIRA DE DESIGN DA INFORMACAO. Bem-vindos ao
site da SBDI. Disponivel em: <http://www.sbdi.org.br/>. Acesso em: 5 mar.
2009.

SOCIETY FOR ENVIRONMENTAL GRAPHIC DESIGN. What is environmental
graphic desigm? Disponivel em:
<http://www.segd.org/about/what_egd.html>. Acesso em: 29 out. 2008.

SOUZA, Pedro Luis Pereira de. Continuidade de uma idéia democratica.
Disponivel em: <http://www.esdi.uerj.br/novaesdi/p_plot2.shtml>. Acesso
em: 31 de out. 2009.

SOUZA, S. M. R. de. O nacional e o internacional na comunicagdo por
pictogramas. In: 1l CONGRESSO INTERNACIONAL DE DESIGN DA
INFORMACAQO, 2., 2005, Curitiba. Anais... Curitiba: SBDI, 2005.

STOLARSKI, André. Alexandre Wollner e a formagdo do design moderno
no Brasil. S&o Paulo: Cosac&Naify, 2005.

STRUNCK, Gilberto Luiz Teixeira Leite. Como criar identidades visuais para
marcas de sucesso: um guia sobre o marketing das marcas e como
representar graficamente seus valores. Rio de Janeiro: Rio Books, 2007.

TAYLOR, Ellen. T7ransport systems. In: BERGER, Craig M. Wayfinding —
designing and implementing graphic navigational systems. Switzerland:
RotoVision, 2005. p. 70-83.

TWEMLOW, Alice. Para que serve o design grafico? Barcelona: G Gili,
2007.

TWYMAN, Michael. The significance of Isotype. Isolype revisited, Londres,
1975.  Disponivel  em:<http://www.isotyperevisited.org/1975/01/the-
significance-of-isotype.html>. Acesso em: 3 nov. 2009.

US. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION. Manual Uniform Traffic
Control Devices. Washington, 2007. Disponivel em:
<http://mutcd.fhwa.dot.gov/>. Acesso em: 3 nov. 2009.

VELHO, Ana Lucia de O. L. O Design de Sinalizagdo no Brasil: a introducéo
de novos conceitos de 1970 a 2000. 2007. Dissertacdo (mestrado) -
Departamento de Artes e Design, Pontificia Universidade Catélica do Rio
de Janeiro, Rio de Janeiro, 2007.

140



141

VILLAS-BOAS, André. O que é e o que nunca foi: 7he dub remix. Rio
Janeiro: 2AB, 1999.

WHEELER, Alina. Design de identidade da marca. Porto Alegre: Bookman,
2008.

WOGALTER, Michael S. Factors that influence the effectiveness of warning
signs and labels. In: MORAES, Anamaria de; AMADO, Giuseppe. Coletanea
de palestras de convidados internacionais e nacionais: Ergodesign e
USIHC. Rio de Janeiro: FAPERJ; IUSER, 2004. p. 25-36.

Referéncias sobre Turismo

ASSOCIACAO BRASILEIRA DA INDUSTRIA DE HOTEIS DE SANTA
CATARINA. Pascoa movimenta hotéis de Santa Catarina. Disponivel em:
<http://www.abih-sc.com.br/>. Acesso em: 30 de fev. 2009.

ACERENZA, Miguel A. Administracdo do turismo: conceituacdo e
organizacdo. Bauru, SP: EDUSC, 2002.

ANDRAI;)E, José Vicente de. Turismo: funcionamentos e dimensdes. Sao
Paulo: Atica, 1995.

BARRETTO, Margarida. Manual de iniciacdo ao turismo. Campinas:
Papirus, 1995.

BENI, Mario Carlos. Analise estrutural do turismo. Sdo Paulo: Editora
Senac, 2002.

BOULLON, Roberto C. Planejamento do espago turistico. Bauru: EDUSC,
2002.

COOPER, Chris e outros. Turismo, principios e pratica. Porto Alegre:
Bookman, 2001.

DIAS, Reinaldo; AGUIAR, Marina Rodrigues de. Fundamentos do turismo:
conceitos, normas e definicdes. Campinas: Editora Alinea, 2002,

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA  AEROPORTUARIA.
Movimento nos aeroportos. Disponivel em:

<http://www.infraero.gov.br/movi.php?gi=movi>. Acesso em: 30 de fev.
2009.

MINISTERIO DO TURISMO; INSTITUTO BRASILEIRO DE TURISMO.
Anuério Estatistico da EMBRATUR. Disponivel em:
<http://200.189.169.141/site/arquivos/anuario_2008___internet.pdf>.
Acesso em: 20 de set. 2008.

MINISTERIO DO TURISMO. Caracteriza¢do e dimensionamento do turismo
doméstico no brasii - 2002 e 2006. Disponivel em:



<http://200.189.169.141/site/arquivos/dados_fatos/demanda%20turistica/
turismo_domestico 2002 _e_ 2006.pdf>. Acesso em: 12 de set. 2008.

MOTA, Keila Cristina Nicolau. Marketing Turistico — promovendo uma
atividade sazonal. Sdo Paulo: Atlas, 2001.

ORGANIZACAO MUNDIAL DE TURISMO. Introducdo ao Turismo. S&o
Paulo: Roca, 2001.

PADILLA, Oscar de La Torre. ElI Turismo: fendnemo social. México: Fondo
de Cultura Econdmica, 1997.

SOLHA, Karina Toledo. Evolugcdo do turismo no Brasil. In: REJOWSKI,
Mirian. Turismo no percurso do tempo. S&o Paulo: Aleph, 2002.

TRIGO, Luiz Gonzaga Godoi. Turismo béasico. Sdo Paulo: Editora Senac,
2004.

URRY, John. O olhar do turista — lazer e viagens nas sociedades
contemporaneas. S&o Paulo: Studio Nobel: SESC, 2002.

WAHAB, Salah-Eldin Abdel. Introducdo a administracdo do turismo:
alguns aspectos estruturais e operacionais do turismo internacional. Sao
Paulo: Pioneira, 1991.

Referéncias sobre a historia e turismo na ilha da Santa Catarina

ASSIS, Leonora Portela de. Planos a¢des e experiéncias na transformacao
da “pacata” Florianépolis em capital turistica. 2000. Dissertacdo
(mestrado) — Programa de PoOs-Graduacdo em Historia, Universidade
Federal de Santa Catarina, Florianopolis, 2000.

BITENCOURT, Suzana. Castelos de areia - turismo de litoral em
Floriandpolis (1930 — 1980). 2005. Dissertacdo (mestrado) — Programa de
Pos-Graduacdo em Historia, Universidade Federal de Santa Catarina,
Floriandpolis, 2005.

CORREA, Carlos Humberto P. Histéria de Florianépolis. Florianopolis:
Insular, 2005.

SECRETARIA DE ESTADO DE TURISMO, CULTURA E ESPORTE; SANTA
CATARINA TURISMO S/A; DIRETORIA DE PLANEJAMENTO E
DESENVOLVIMENTO TURISTICO. Pesquisa mercadolégica - Estudo da
demanda turistica do municipio de Florianopolis. Disponivel em:
<http://www.santur.sc.gov.br/index.php?option=com_docmané&task=cat v
lew&gid=45&Itemid=215> Acesso em: 14 out. 2008.

___. Pesquisa mercadologica — Sinopse comparativa. Disponivel em:
<http://www.santur.sc.gov.br/index.php?option=com_docmané&task=cat v
lew&gid=45&Itemid=215> Acesso em: 12 mai. 2009.

142



143

SECRETARIA DE ESTADO DE TURISMO, CULTURA E ESPORTE; SANTA
CATARINA TURISMO S/A. Santa Catarina se consolida pela escolha
popular como  melhor  destino  turistico.  Disponivel em:
<http://www.santur.sc.gov.br/index.php?option=com_content&task=view
&id=408&Itemid=1>. Acesso em: 4 nov. 2008.

OURIQUES, Helton Ricardo. Turismo em Floriandpolis: uma critica a
“industria pés-moderna”. Floriandpolis: UFSC, 1998.

ZANELA, Claudia Cristina. Atras da porta: o discurso sobre o turismo na
Ilha de Santa Catarina (1983-1998). 1999. Dissertacdo (mestrado) - Centro
de Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade Federal de Santa Catarina,
Floriandpolis, 1999.

Referéncias sobre metodologia cientifica

BOBANY, Denise de M.; MARTINS, Roberta R. C. Do texto ao visual: um
guia completo para fazer seu trabalho de concluséo de curso. Rio de
Janeiro: Novas Ideias, 2008.

DESLANDES, Suely F. A construcdo do projeto de pesquisa. In: MINAYO,
Maria C. de S. Pesquisa Social: teoria, méetodo e criatividade. Petrépolis:
Vozes, 1994.

MARCONI, Marina de Andrade; LAKATOS, Eva Maria. Fundamentos da
metodologia cientifica. Sdo Paulo: Atlas. 2003.

MORAIS, Carlos Mesquita. Escalas de Medida, Estatistica Descritiva e
Inferéncia Estatistica. Disponivel em: < http://www.ipb.pt/~cmmm/>.
Acesso em: 5 mar. 2009.

MOURA, Maria L. S. de; FERREIRA, Maria C.; PAINE, Patricia A. Manual de
elaboracdo de projetos de pesquisa. Rio de Janeiro: EQUERJ, 1998.

NASSAR, Silvia M., WRONSCKI, Vilson R., OHIRA, Masanao et al. SEstatNet
- Sistema Especialista para o Ensino de Estatistica na Web. Disponivel em:
<http://www.sestat.net>. Acesso em: 15 mai. 2009.

GIL, Antbnio Carlos. Como elaborar projetos de pesquisa. S&o Paulo: Atlas,
2007.

GOMES, Romeu. A anélise de dados em pesquisa qualitativa. In: MINAYO,
Maria C. de S. Pesquisa Social: teoria, método e criatividade. Petropolis:
Vozes, 1994.

SILVA, Edna Lucia da. Metodologia da pesquisa e elaboracdo de
disserta¢ao. Florianopolis: UFSC, 2005.

VIEIRA, Sonia. Como escrever uma tese. Sado Paulo: Atlas, 2008.



144

entrevista estruturada

de pesquisa

ario

7

A

APENDICE A — Formul
(Portugués)

;opejownde 13s euspad anb
0 no eleluode 30A sewd|qodd sienb anbi12adsa 3 no p '3 seisodsal eiey

wini -2

Je|nbal -p

eoq -2

eOQ 0}INW -q

UIIXI -.

ZBY|! Bp 0}ISUEL) Ap 0BJEZI|eUIS B OBSE|2 W2 oeluldo ens e |enp) -9

0J1no -b

0SINJ3J 0JIN0 WINYUIU 13Z1]11N OBU -}

B12U42424 3p sojuod 13nbsnq -3

edew wn 133NsuU0d -p

BY|! B WADYU0d anb sobiwe ap oedewojul -d

Sansapad ap oedewojul -q

sdb -e

ALl

BU JIAOWO0J0] 35 eied 0SINDI 0J3N0 NOZI|IIN I0A ‘OBIEZI|eUIS Bp WRY -G

0JIN0 -3

3pepId no oelbal ep 01AId 0JUIWIRIYUOD WIBIX SIQIBW.I0JUI SE -P
sexa|dwod 0BS SIQIBWLIOJUI SB -J

SEX3U0JSIP NO Sepeziueblosap 0Bs SIQSewojul Se -q

SESNJUOD 0BS SA0IBWIOLUI SE -B

;oesuaidwod e noyjedene anb o anbiy123dsa 5 no q seisodsas eiey

INB3asuod oeu -2

Sa0dew.ojul sep dyied ewn seuade sew 'wis -q

S303ewJoul Se Sepoy J2puaudwod INBIsu0d 'wis -e

;sede|d sep sag3ewojul se sepo} Japu1dwod NINBISU0D POA -1

0J1no -b

SEpPEZI|EI0| WAQ WEeAR)S Oeu Sede|d se -J

sede|d S QOS SBI2UIIAUI N0 0BI.IIHIA BIARY -3

ede|d ejad opides oyinw 13ssed -p

edejd ep opunj 0 3 01X3] 0P S310J SB IJUI 1SeIU0I 0dnod BIARY -)
0BJELUJOLUI BYINW BIARY -Q

[3A163] BI3 OBU 01X3) O -B

‘eAN}12| & noy|edesie anb o anbiy123dsa 3 no q seisodsas eleyd

INBISU0D oBU -)

sede|d Sep 0pnajuod op AJed ewn seudde Sew ‘Wis -q

sede|d Sep 0pnNa1U0d 0 0pOY J3| INBISUOD ‘WIS -B

JBIDUBISIP & OWSIW Sede|d Sep 0pnajuod 0 0poy J3| NINBISU0D JI0A -€

sienb anbiy192ds3 q no e seysodsal ey

onu -p

oxleq -2

oIp3W -q

0lje -e

£030doJ3e 0 338 0siNd1d Ou (BY|! BP BLIBIA OBSRZI|BUIS

ep osn oe ojuenb) apep|ndyip 3p neib o jenb ‘ogluido ens e -z

T 3pepljeuoideu no wablQ -1

Cmmwm% BJ1jBI0) 0BSSAIAX] 3 ubisa(

540G 0 W3 0B3ENPRID-SOd P ewelboly
" 7 BULIRIE) BIUEBS 3P |BIIPI] IPEPISIAAIUN




145

entrevista estruturada (Espanhol)

de pesquisa

ario

7

Formul

"3sielofdw uelpod
anb o edayuap! sews|qoad anb anbiy123dsa 3 0 P 'J seysandsai se| eiey

BlEW -3

1gnbas -p

euanq -d

euanq Anw -q

JJUIIXI -B

ZBIS! B| 3P |BIA UQIEZI|eUaS B| QoS uoluido ns S3 |en) -9

0110 -b

051n33J 010 unbulu 211N oU -}

BI2UJ3J31 3p sowund anbsnq -3

edew un 23|NsU0d -p

B[SI B] UJ0U0d anb SOBIWE Ip UOIdBWIOUI -D

|euojead uoewIoul -q

sdb -e

EIS!

e| U3 3sieze|dsap eed 0SINdAI 0410 9Z1|13N? 'UQIDEZI|BUIS B| P edy -G

0J10 -3

PEPNI 0 UQIDAJ B] 3P 0IARID 0JUIIWIDOUOD IBIX UQIDBWIOJUI B| -P
e[3)dwod $3 uodewoul el -d

OPI3UIS UIS 0 epeziueblosap BIS2 uoIdBWIOLUI Bl -q

BSNJUOD S3 UQIDBWIOUI B -

;uoisuaidwod e ua oL1ul anb anbiy1d3dsa 3 0 q seisandsai se| eieg

apnd ou -2

uoew.ojul e) 3p dled eun seude anbune 'Is -q
uQIdeWJo4ul B| BP0} JAPUIU Ipnd 'S -

SI|BIA SI|BUDS SB| 9P UQIDBWIOUI B| JIPUUR Opngd? -

0110 -b

SEPEZI|BJ0| UdIQ UBQRISI OU SI|BUDS Se| -}

|BUIS B| 21QOS SBIJUJ}IIUI SBIIO O UQIIRIAHAA eIQRY -2

|euas e| Jod opides Anw 3sed -p

|BUIS B| 3P OPUOY |3 A 03X3] |3p S2I0[0D SO| 243U SeI3u0d 0d0d ejqey -2
UOIDBWLIOJUI BYINW BIQBY -q

2|qIb3] BJ2 OU 01X |2 -B

"BIN1JI| Bl U3 0150w 3| anb anbiy122dsa 3 0 § sesandsas se| eaeq

apnd ou -2

S9|BUIS SB| 9P 0PIUAIU0D [9p 14ed eun seuade 'S -q

S9|BYS SEB| 2P OPIUIU0D |3 0pO} 13| 3pnd IS -e

£SQUEISIP UBQE)SI Anb S|BIA SI|BURS SB| AP OPIUAIUOD |3 4| 0pnd? -€

's9/end anb1y123dsa g o B seysandsal eley

onu -p

oleq -2

OUBIpAW -Q

0le -e

;opandosae |3 e)SeY OO |3 U (|BIA UQIDBZI|BYSS B| 3P UQIDBZI|I}N
B| B 0JUBND UI) pe3jndyip ap opelb |3 $3 |end? 'ugiuido ns uj -z

T pepijeuoideu o udbug -|

Q> Umn_D
i co_mexmoﬁm_a __.
w.m__hm _wwom% U3 opeibsod ap ewelboid w

" euuele) elUeS dp [BI3Pa4 PEPISIAILN  #




146

ao ao

(Informag

ISa

da pesqu

ao

— Flver de apresentac

A

APENDICE B

turista

"0J1413U13 SISl eue eled 9]UIWE|OS SePeZI|IIN
UBJIIS SBISANASAI Sns anb soweinbase s (WO [IEWD@ ey|ieuls
:[lew) sepnp sa|qisod Jesejde esed uogldisodsip ns
e souopuliuod 'ugedidijed nsap el UeLIOdWI B SOWEBIEISIP '0SA 10

‘0JuIp Aodwany 'elbIaud
9p 01IOYe A 210149 3P OWIUIW [ U0 'sesoydanoid sew ‘seinbas
Sew — SBPId0U0ISIP SeIAAIIed Jod B3s anbune - ojudlweze|dsap ns
U2 Jesaibal uepand anb sesolow sns ap eisandoud ej ua '3jqisod s 1S ‘A
[e3ded e| 3p |BIA UQIDBZI|BUS B| JBN|BAI B UBIEPNAE SOU BISIAIIUD B]SI
B sesandsal se "uoediled ns sowesadsa ‘euliele)) ejues ap e|sl
B| U2 0313S14N OUIISIP UN 3P BIS1IN [P BPANDSNQ | U [BIA UOIDBZI|BUIS
Bl 9p UOINQUIUOD B| JenjeAd sowepod anb eied 'ewlo) 1S9 2

"0p1410321 Joudw A Joldw |2 1In6H3su0d eled UAWAIUAIRSI
'Soliensn  so| Jp ojudlweze|dsap [ ud apnAe A elip 'dudlo
'JWI0JUI [BIA UOIDBZI|BUIS B| A3nb 3p pEpISadau B| 3)SIX] "PEp!|edO]| BS
3P UQIJBZI|BUIS 3P SEIA SB| 3I1|11N ‘91U3WI|qelIBAUI 'O1IENSN |3 'OUIISIp
un e 0s3dde Jaud} eled anb ealynsnl 01s3 “euepodwi opueueb opl
BY UQIJEZI[BUIS NS A SBI21214BD SB| 9p Ojudlwiudluew A ugideiuejduwi
Bl U0d uoedndoAId e| - SBUI|ISEIg SEUOZ SEYINW U 0JIWOUOII
0]|044eS3p 3P u3n} |edidurid - BINSINT PEPIAIIIE I1UINIAUD B| UOD

‘B]S1IN] (e)opewisy

ubisa % uoIs1dx3 A 0u3siq

540G 0 ua opeibsod ap eweiboid
. BULIB}ED) BIUBS JP [BIIP34 PEPISIIAIUN

"BII413UID 3sI|eue e 'seudde
'SI91N 0BJIS Se3s0dsas sens anb soweinbasse 3 (WOdIEWD @ ey|ieuls
:llew-3) sepianp sidAissod  43dasedsa ered oedisodsip ens e

Sowed0|0dsou 'oededidiied ens ap elduelI0d Wi B SOW RIS ‘0SS! 40

"0413Yu1p no 0dwa} 'e1b13U3 Ip OWNSUOI JOUIW SO
Ip OWIUIW O '0IUWIPURI JOY[dW Wod 'eInbas Siew - 0pIIayuoIsIp
OUBIA BWISIS WN WY OWSIW - OBSBJUIWIAOW BNS JBulIO}
wessod anb serioyjaw Jodoud e 'o11esS3d3u opuenb '3 [e11ded ep elIBIA
0BJeZI|eulS B Jel|eAB B Jepnle sou 3pod 'B1SIAIIUR B1SAp seyunbiad se
e1sodsas eng -oededidinied ens e w0 JBIUOD IS-B4A0SI 'BUIIBIE) BIUBS
3p BY|l BP BINISIIN] OBIRUIISIP Bwin Jod BISLIN} (B)Op BISNQ BU BLIBIA
0BJBZI|BUIS BP 0BIINQIIIUOI B B [enb JewSa essod asanb esed 'wissy

"0YUILWEI JOUAW 3 JoY|Rw 0[ad e19UI3Ja1d 3p 'SO1IBNSN SISSAP
OBIBIUSWIAOW B QI[IXNE 3 JUOIDAUIP '9JUII0 'SWI0jUl OBIBZI|BUIS
B3Nnb ap IpepISSAVAU B 'WISSE OPUIABH dpep!I|edO| elanbep oedezijeuls
9 SBIA SE BZI|IIN JJUJWI|IABIIBAUI OLIENSN O 'OBJBUIISIP Janbjenb
B 0Ss30e 43} eled ‘siod 'edyynsnl 3s oss| “erduepodw! noyueb erieia
0BJEZI|BUISI BY|BW BP OBIUIINUEW 3 OBdRIUEB|dWI B WO 0rdedndoaid
B — SBJIJ|ISEIQ SIPEPIEIO] SEINW W OJIWQUOII OIUIWIA|OAUISIP
op uoj |edpuud - B1ISIINY JpEPIAIE Bp OBSUBdXY B WO)

‘e1sun| (e)opezaig

ubisa % edlseln oessaldx3 3 ubisaq

sing O W 0edenpeln-sod p ewelhold
2 BULIEIED) BIUBS 3P |BJ3P{ PEPISIAAIUN




147

oes e respostas

quest

ificacdo

de cod

ario

7

A

APENDICE C - Formul

(z-) wini -3

(1-) 4e[nbas -p

(0) B0OQ -2

(1) eOQ OYINW -q

(z) 2u3j20%3 -&

90 - Zey|! ep oyisuel) ap oedezijeuls e oedejas wa oejuido ens e [enp -9

bsp - oano -6

16D - 0SINJ2J 0JINO WNYUIU [3Z1]13N OBU -}

367 - BIDUIAYAI 3p sojuod 1anbsng -2

PSD - edew wn 133jNsuod -p

J6D) - Y|l B WAd3Yuod anb sobiwe ap oedewoful -d

QG0 - SA415apad 2p oedewoul -q

eGD - sdb -e

siewap se eled () 3 SEPEUOII[IS SeAjeUI) | Se eied - (1) - eyl

BU J3A0WO0J0] 3 eied 0SIND 0J3N0 NOZI|IIN JJ0A '0BIBZI|BUIS BP WY -§

3pD - 0430 -3
pyD - oelbaifapepd ep 0iAd 0UWIIYUOD WABIX? SA0deWIojUl SE -p
) - Sexa|dwiod oes Sa0dewojul Se -d

Q4D - SEXaU02Sap NO SepeziuebIoSap OBS SIQIBWIOJUI Se -

B4 - SESNJUOD OBS SA0IBWI0LUI SE -

siewap se eied (0) 3 SBPRUOIII|S SeAljeusa) e se eled -

(1) - ¢oesuaaidwod e noyjedesie anb o anbiydadsa 3 no q seysodsal eieg

(1-) inbasuod oeu -2

(0) Sa05ewlojul sep ajied ewn seuade Sew ‘wis -q

(1) sa0dew.ojul se sepol Japuaaidwod INbasuod ‘wis -e

1) - ¢sede|d sep SI0JewoJu| Se Sepoy Japudwiod NINBISU0D V0N

figp - onno -6

1€ - SEPEZI|BIO0| WAQ WBAB)SA 0BU Seded Se -}

2£D - sede|d Se QOS SBIDUIILIIUI SBIINO N0 0BILIAOIA BIARY -3

peD - edeyd ejad opides ojinwi 1assed -p

2€D - eae|d Bp Opuny 3 01x3] 0P SII0I SEB U ISeIIU0 0dnod elABY -d
Q€D - 0BSBWIOJUI BYINW BIABY -Q

BED - [AN63] BJS OBU 01X3] O -B

siewwap se eied () 3 SEPEUOIDIIS SBAIJBUIR)[E SB

esed - (1) - "einy13| e noyjedesje anb 0 anbyy193dsa > no q seysodsal esed

(1-) inbasuod oeu -3
(0) seaed sep opnajuod op yied ewn seuade sew 'Wis -q
(1) seaejd sep opnajuod 0 0po} 43| INBISUOD ‘WS -

€0

- jBIDUBISIP & owsaw sede|d Sep 0pnajuod 0 0po3 43| NINBISU0D 0\ -
(z) ojnu -p

(L) oxieq -3

(1-) o1pawi -q

(z-) oye-e

Z0) - ¢ouodosae 0 e 0s1nd13d Ou (BY|! BP BLIBIA OBSEZI[BUIS

ep osn oe ojuenb) apep|nduyip 3p neib o jenb ‘ogluido ens ey -z

(sred op awou op sep|u| seswd
Sa41 se no wablio ap opeisa op e|bis) 20| - 3pepijeucideu no wIbLQ -1

Cmmwmn—u edlyelg oessaidxg 3 ubisaq

2540 G () W3 0BIBNPRID-SO4 P ewelboid
" BULIBIED) BIUBS Jp |BIIPI4 PEPISIIAIUN




148

APENDICE D — Registro em video do segundo passeio acompanhado
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ANEXO A — Solicitagdo de realizacéo de entrevistas na Localiza

g'Obo 419 Clauciane Vivan Pereira <clauciane@globo.com=>

Solicitacdo para realizacdo de pesquisas na agéncia
do Aeroporto Internacional de Florianopolis

Clauciane Vivan Pereira <clauciane@globo> 2 de fevereiro de 2009 17:40
Para: aline.montes@localiza.com, aline.monte@localiza.com

Prezada, Aline.

Eu me chamo Clauciane, sou aluna do Programa de Pos-Graduacao em Design e
Expressao Grafica da Universidade Federal de Santa Catarina
(www.posdesign.ufsc.br). Venho por meio deste e-mail, solicitar autorizacao para
a realizacdo de pesquisa cientifica com os clientes da agéncia Localiza do
Aeroporto Internacional de Florianopolis.

A possibilidade de que as entrevistas fossem realizadas na Localiza nasceu da
natureza e delimitacdo da pesquisa, que busca avaliar a efetividade do sistema
de sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina, sob o enfoque dos turistas.
Assim, a principio optou-se pelo aeroporto, um dos principais acessos a ilha; em
seguida pela locadora de veiculos, pelo fato de concentrar - dentro do
aeroporto - os usuadrios eventuais do sistema viario da cidade; e, por fim a
Localiza, por ser a maior e mais reconhecida rede de aluguel de carros.

Caso essa solicitacao seja aceita pela empresa, € interessante que se saiba qual a
média de locacoes da agéncia do aeroporto de Florianopolis em janeiro de 2009
ou em fevereiro de 2008 (independente no nimero de didrias). Ja que, a partir
deste numero pode-se definir quantas pessoas precisam ser entrevistas para que
0 estudo seja aceito pela comunidade cientifica.

Espero que tenha mencionado todas as informacdes necessarias a liberacao da
pesquisa e desde ja agradeco a atencao.

Obs.: Envio-lhe em anexo o formuldrio com as perguntas destinadas aos turistas
e usudrios eventuais da sinalizacdo viaria da ilha de Santa Catarina, todas com o
objetivo de avaliar a efetividade do sistema de sinalizacdo da cidade.

Atenciosamente, Clauciane Pereira
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Solicitacao para realizacdo de pesquisas na agéncia
do Aeroporto Internacional de Florianopolis

Aline Monte <aline.monte@localiza.com> 11 de fevereiro de 2009 08:41
Para:Clauciane Vivan Pereira <clauciane@qglobo.com>
Cc: Fernanda Duarte <fernanda.duarte@localiza.com>

Bom dia, Clauciane!

Agradecemos o seu contato e interesse em utilizar a Localiza como exemplo
para a realizacdo do seu trabalho. Entretanto, uma das politicas internas da
Empresa € resquardar os nossos clientes. Assim, infelizmente, dessa vez, ndo
conseguiremos atender a sua solicitacao.

Certa de sua compreensao, coloco-me a disposicao caso precise de apoio em
outro ambito do seu trabalho.

Cordialmente, Aline Monte
Comunicagao Corporativa
Localiza Rent a Car

Tel.: +55 (31) 3247-7328
Fax: +55 (31) 3247-7021

aline.monte@]localiza.com
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ANEXO B - Parecer do Comité de ética
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ANEXO C — Ata da defesa publica de dissertacdo de mestrado

:=5= Universidade Federal de Santa Catarina U S UFSC

3 ﬁ_f_: Centro de Comunicacao e Expresséo

T LLL  Programa de Pos-graduacgiio em Design e Expressio Grafica e S I g n
PROTAARAN Mestrado "

Ata da Defesa Publica de Dissertacdo de Mestrado

As quinze horas do dia vinte e tres de dezembro de dois mil e nove, na Sala 128 do CCE, desta
Universidade, reuniu-se a Banca Examinadora composta por Milton Luiz Horn Vieira, Dr.Eng.
{Orientador), Berenice Santos Gongalves, Dra., Ricardo Triska, Dr. e Andre Soares
Monat, PhD. para avaliar, em sessac publica, a Dissertacao de Mestrado da aluna Clauciane
Vivian Pereira, com o titulo: A sinalizacao viaria da ilha de Santa Catarina - uma analise sob a
Gtica do turista,

Face ao resultado determinado pela Banca Examinadora, a aluna deve observar os termos do
Regimento Geral do PosDesign.UFSC para entregar a wversdo definitiva incorporando as
alteragdes sugeridas pela Banca Examinadora, respeitando o prazo maximo de noventa dias.

Banca Examinadora:

. rlll_ = -,
]
Milton Luiz Horn Vieira, Dr.Eng. (Drientédm‘} ﬂp 2 L —

Berenice Santos Gongalves, Dra. el '.L,/I' E_'_.I: .
w ﬁ, -
Ricardo Triska, Dr. L o

.

i ] Vi TR
Andre Soares Monat, PhD (el Wl \ g

Registros da Banca Examinadora:

— ~ Eocen

. = - / ; [ -
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