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ESTRATEGIAS DE ORIENTACAO DE USUARIOS NAS ESTACOES DO TRENSURB

PARA PREVENGAO DE ACIDENTES

INTRODUCAO

O objetivo desse trabalho é apresentar estratégias simples e de baixo custo utilizadas para a
melhoria na orientacdo de usudrios nas esta¢cdes da Empresa de Trens Urbanos de Porto

Alegre (TRENSURB), a fim de minimizar o risco de acidentes e melhorar o fluxo de usuarios.

A Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A. foi criada em abril de 1980, através do
Decreto n? 84.640, para implantar e operar uma linha de trens urbanos no Eixo Norte da
Regido Metropolitana de Porto Alegre, atendendo diretamente as populagdes dos municipios

de Porto Alegre, Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul, S3o Leopoldo e Novo Hamburgo.

Em marco de 1985, foi inaugurado o primeiro trecho, com 27 quildmetros de extensdo e 15

estacdes, ligando Porto Alegre a Sapucaia do Sul e cruzando os municipios de Canoas e Esteio.



Em 1997, a Trensurb chegou a cidade de S3do Leopoldo, com a inauguracdo da Estacao
Unisinos, e, em 2000, foi aberta a Estacdo S3o Leopoldo. Em julho de 2012, comecaram a
operar comercialmente mais duas estacdes: Rio dos Sinos, também em S3o Leopoldo, e Santo
Afonso, em Novo Hamburgo. Em maio de 2014, iniciou-se a operacdo comercial em outras
trés estacdes no municipio hamburguense: Industrial, Fenac e Novo Hamburgo. Assim, a linha
alcancou uma extensdo de 43,8 quilometros. A Figura 1 apresenta a linha da Trensurb e suas

fases de expansao.
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Figura 1 - Linha da Trensurb e suas fases de expansao

Em janeiro de 2011, o metré galcho ultrapassou a marca de um bilhdo de passageiros
transportados, representando uma economia de mais de RS 2,2 bilhdes para a sociedade.

Atualmente, transporta uma média diaria de aproximadamente 190 mil usuarios por dia util.

Na sua identidade organizacional, a missdao da Trensurb é "Transportar pessoas de forma
rapida, segura, limpa e com qualidade, conectando diferentes destinos". Para a TRENSURB,
entre os principais termos utilizados nesta declaracdo a palavra "segura" esta relacionada a

seguranca para O usudrio, na operacionalidade do trafego, na confiabilidade do seu



equipamento, na preservacdo de seus bens e em todas as areas de servico do transporte

metroferroviario.

Neste sentido, o presente estudo é importante para o cendrio atual por priorizar a gestao de
riscos e a reducdo de acidentes principalmente em plataformas de esta¢des de trens, através
de acdes para orientacdo de usudrios. Os acidentes tém sua causa na movimentacdo das
pessoas, que se agravam com a pressa do usudrio, sua desatencao, o choque entre usuarios,
a nova tendéncia de utilizar celulares, bem como com ambiente mais propicio a ocorréncia de
acidentes. As pessoas com mobilidade reduzida, caracterizadas principalmente por criangas,
idosos e gestantes, bem como as pessoas com deficiéncia, sdo consideradas mais vulneraveis
em seu deslocamento. De acordo com dados da OMS (2016), fatores como a idade e o

ambiente fisico tem um papel significativo em acidentes com quedas.

Assim, seguindo o objetivo deste trabalho, foram utilizadas estratégias para orientar os
usudrios nas estagdes, com o propdsito de facilitar a compreensao dos usuarios e melhorar o
fluxo de pessoas, a fim de reduzir a probabilidade de acidentes e aumentar o conforto para os

usuarios.

Este artigo é formado por quatro secbes, além desta introducdo. A secdo 2 apresenta um
diagnéstico de alguns problemas de fluxo e orientacdo encontrado nas estacdes do sistema.
A andlise dos resultados descreve as principais intervencdes para os pontos listados pelos
autores. Finalmente, as principais conclusdes sdo descritas na secdo 4, anterior as referéncias

bibliograficas citadas no texto.



DIAGNOSTICO

A concepgdo da Trensurb em fases, resultou em estagdes com caracteristicas distintas. As
estacOes da primeira fase sao compostas por 4 estagdes especiais (Mercado, Rodoviaria, Sao
Pedro e Farrapos) e trés tipos de estacdes (A, B e C). As estagdes do tipo A (Aeroporto,
Anchieta, S3o Luis, Petrobras, Luiz Pasteur e Sapucaia) sdo caracterizadas por possuir
plataforma central e equipamentos de circulagdo vertical no meio da plataforma. As estagcdes
do tipo B (Niterdi e Fatima) também possuem plataforma central, mas os equipamentos de
circulacdo sdo localizados nas extremidades da plataforma. As estacdes do tipo C (Esteio e
Mathias Velho) sdo similares as estacdes do tipo A, porém possuem area do sagudo e

cobertura da plataforma maiores. A Figura 2 apresenta a primeira geracdo de estacdes.
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Figura 2 — Esta¢Oes da primeira fase de implantagao



As estacOes da segunda geracdo sao caracterizadas por apresentarem maior nimero de dreas
de circulacdo. A estacdo Sdo Leopoldo possui duas plataformas laterais e a Estacdo Unisinos
uma plataforma central, que da acesso a um sagudo amplo acima de um terminal de

integracdo de Onibus. A Figura 3 apresenta a imagem das duas estacdes.
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Figura 3 — Esta¢Oes da segunda fase de implantagdo

As cinco estacOes da terceira geracdo foram construidas com padrdes construtivos mais
recentes. A estacdo Novo Hamburgo e a estacdao Fenac s3o as Unicas que possuem trés niveis,
acesso, mezanino e plataforma, para acomodar todo o seu programa em regides mais
consolidadas na cidade. As demais esta¢des sdo as de tipo D (Rio dos Sinos, Santo Afonso e
Industrial), as quais possuem niveis de acesso e plataformas laterais. A estacdo Novo
Hamburgo possui plataforma central e a Fenac possui plataformas laterais, como as demais

de tipo D.
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Figura 4 — Estacoes da terceira fase de implantagao

Buscando levar em consideracdo os diferentes tipos de estacdo presentes no sistema, para
identificagdo de problemas e no desenvolvimento das intervengdes, foram utilizados
conceitos de desenho participativo. No desenvolvimento das propostas, foram realizadas
consultas frequentes aos agentes metrovidrios, buscando incorporar sua percepc¢do do
ambiente e do fluxo de usudrios, visto que sdo os funciondrios que participam ativamente do
local e possuem melhor compreensdo das questdes operacionais didrias. A seguir, sdo listados
alguns pontos que apresentaram potencial de melhoria com baixo custo e rapida intervencao,
levando em consideragao questdes de sustentabilidade e aproveitando materiais existentes

OU recursos ja previstos em orgamento.



1. ORIENTACAO DE USUARIOS ENTRE ESTACOES

Os esquemas de linha, que indicam a ordem das estacdes do sistema, sdo uma das principais
informagdes para orientagdo dos usuarios. Para auxiliar os usuarios na identificagao da sua
estacdo de desembarque, os esquemas de linha estdo localizados sobre as portas dos trens.
Além desta informacdo, o Public Audition (PA) informa, através do sistema de som de dentro
do saldo dos trens, o nome da estacdo do sistema. Nos trens da Série 100, o PA é realizado
pelo operador. Nos novos trens (Série 200), existe uma mensagem automatica e um display
que indica a préxima estacdo do sistema. No entanto, é observado que muitos usudrios
possuem dificuldade na identificacdao da estacdao que se localizam para desembarque. Este
problema pode ocorrer por muitos fatores, entre eles podem ser citados: distracao do usuario,
falha no sistema de som no momento do PA, esquecimento do operador em informar a
estacdo, lotacdo dos trens dificultando a visualizagcdo do esquema de linha, entre outros.
Algumas estacOes da primeira geracdao modernizadas jd possuem as placas ao longo da
plataforma indicando a estacdo e a préxima, o que auxilia na localizacdo do usudrio desde o
interior do trem, antes de desembarcar. As estacOes da terceira geracdo também ja possuem
essas placas, bem como detalhes em cores em bancos e pilares, para diferenciar cada estacao.
O usuario habitual ja consegue se localizar melhor através do reconhecimento e observacao
da paisagem proximo de sua estacdo. No entanto, para o usudrio de primeira viagem, é
comum observa-los perguntando aos demais sobre sua estacdo de destino. Neste sentido, é
importante o desenvolvimento de acdes que auxiliem o usudrio a identificar as estacées de

maneira mais intuitiva.



2. ORIENTAGAO DE USUARIOS NAS ESTAGOES - MOBILIARIO DAS PLATAFORMAS DE

EMBARQUE E DESEMBARQUE

A presenca de bancos nas estacdes além de garantir maior conforto para os usudrios, também
cumprem um papel de atendimento as leis de acessibilidade e inclusdo. Segundo a
NBR 14021 (ABNT, 2005), proximo ao local de embarque e desembarque de pessoa com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, devem haver no minimo dois assentos preferenciais,
(Figura 5) em caso de estagdes com headway até dez minutos, chegando a quatro nas com

headway superior a dez minutos.
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Figura 5 — Assentos preferenciais em plataformas (Fonte: ABNT NBR 14021)

Jacobs (2000) cita a importancia de bancos no ambiente publico para a interacdo das pessoas
entre si. Nas estacOes de trem, que possuem um grande fluxo de pessoas, a presenca do banco
é uma possibilidade de descanso e contemplacdo. John (2009) sugere que a compreensao da

relacdo entre o mobilidrio urbano e a qualidade da paisagem esta na identificacdo dos
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atributos fisicos, significados das diferentes relacdes entre pessoas e ambiente, ou seja, um

ambiente com mais qualidade ird trazer reacdes positivas aos seus usuarios.

Para o usudrio de transporte publico, o tempo é um fator importante, sendo observado muitos
usuarios se deslocando rdpido pelas esta¢des e plataformas. Esta situacdo é mais comum em
estacdes que o usudrio visualiza a distancia a chegada do trem. No instante que o usuario
percebe o trem se aproximando da plataforma, ele inicia seu deslocamento com maior

velocidade, o que aumenta a probabilidade de um acidente.

Em seus estudos, Fruin (1970) analisa os diferentes niveis de servico em fluxos de pedestres
em uma escala de seis niveis. Ele relata que cada local possui seus préprios padrdes de trafego
de pedestres, sendo necessdrio estuda-los em suas especificidades, e cita a importancia de
gue os padrdes de desenho se baseiem na escala relativa para prover um ambiente adequado

para pedestres.

No caso das plataformas das esta¢Oes, quando os usudrios se deslocam em grupo para
embarque no trem, eles criam uma barreira visual na percep¢ao do solo. Esta condicdo, aliada
a aglomeracdo de usudrios junto as portas, provoca maior agitacdo devido a sensacdo de
breve tempo de parada do trem na plataforma. O acionamento de abertura e fechamento das
portas é realizado pelo operador do trem, que utiliza espelhos localizados na plataforma para
visualizar o embarque e desembarque dos usuarios. Os trens Série 200 possuem cameras que

também auxiliam o operador nesta visualizacao.

Durante os estudos de ocupacdo, observou-se que, nas plataformas com acesso pela

extremidade, os bancos foram instalados proximos aos acessos para facilitar sua utilizacao.



No entanto, eles criavam um efeito atrativo em cadeia, ou seja, os primeiros usuarios que
chegavam na plataforma quando vazia apds o ultimo embarque, procuravam um local para se
sentarem. A medida que os bancos iam sendo ocupados, os usudrios que chegavam na
plataforma, permaneciam nas proximidades dos bancos, causando assim, uma aglomeracao
nesse local. Na chegada do trem, o embarque em aglomeracdo causava o bloqueio visual do
piso, e somado ao vao entre trem e a plataforma, aumentava a probabilidade de acidente.
Concomitantemente a isso, os usudrios permaneciam nos bancos préoximos as saidas, o que

nos hordrios de pico causava impedancia no fluxo. A Figura 6 apresenta a vista do embarque

a sul da estacao Rodoviaria.

Figura 6 — Vista do embarque a sul da plataforma da esta¢dao Rodovidria

Algumas estacdes possuem caracteristicas importantes de serem consideradas. A estacao
Rodovidria, por exemplo, possui plataforma em curva e acesso pela extremidade. Nesta

estacdo, o gabarito dinamico do trem e a conformacdo da geometria da via em arco, resulta
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em um vao maior comparado com as de plataforma retilinea, aumentando a probabilidade de

acidentes de queda no vao.

Na estacdo Farrapos, o acesso a plataforma se da pela sua extremidade norte, ocasionando
na ocupacdo mais rarefeita na sua extremidade sul. No esquema abaixo (Figura 7) é
representada a plataforma em cinza, a extremidade sul fica representado ao lado esquerdo e
a extremidade norte ao lado direito do esquema. Os trens sdo representados em azul, a
circulagao vertical em preto (escada rolante, escadas fixas e elevador), bancos em vermelho,

loja em azul escuro e lixeiras em azul claro.

B )

Figura 7 — Esquema representando a plataforma da estagao Farrapos

A concentracgdo da circulacao na extremidade norte ocasiona o afunilamento na circulagao
dos usuarios. Diferente as esta¢des que possuem acesso central, esta disposi¢cdao ocasiona uma
reducdao maior tanto da drea de ocupacgao para usudrios aguardarem o embarque, quanto da
area de circulacdo para o fluxo para entrada e saida da plataforma, como apresentado na

analise de ocupacdo e fluxo da Figura 8.
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Fluxo de Embarque Analise de Ocupacao e Fluxos
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Figura 8 — Analise de ocupacao e fluxos da plataforma da estagao Farrapos

As estacOes Niterdi e Fatima também possuem acesso pela extremidade da plataforma, o que
induz o embarque nos trens pelos carros mais proximos aos acessos. As estagdes possuem
plantas baixas espelhadas no sentido norte-sul, na estagdo Niterdi, os usuarios tendem a
ocupar mais a norte da plataforma, e na estacdo Fatima, mais a sul, o que auxilia a

compensacao na distribuicdo de ocupacao de usudrios no interior dos trens.

Observou-se, como nas demais estagcdes com acesso pelas extremidades da plataforma, que
a aglomeracao de usudrios aguardando o trem nas proximidades da saida gerava impedancias
e dificultava a saida dos usudrios que desembarcam. Também se observou com frequéncia os

usuarios correndo para embarcar no trem.

Na estacdo Aeromovel Salgado Filho foi observada uma situacdo diferente. Ao analisar o fluxo
de passageiros, constatou-se que o embarque e desembarque simultaneo prejudicava a saida
de usuarios, tendo em vista o corredor estreito pela configuracdo da plataforma da estacao

(Figura 9).
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Figura 9 — Planta da Estacao Aemovel Salgado Filho

Neste caso, a localizagdo dos bancos préoximo aos bloqueios de saida da estacdo ocasionavam
conflito entre o embarque e desembarque dos usudrios. Quando o veiculo se aproximava da
estacdo, os usudrios se levantavam e ficavam proximos as portas de plataforma, gerando uma
impedancia no fluxo. Pela proximidade com o Aeroporto, muitos usudrios estdo com malas, o

gue agravava ainda mais o conflito.

Apds a observacao da posicao do mobilidrio em diferentes estacoes, foram realizados estudos

propondo melhorias para o fluxo de usudrios nas plataformas.

3. ORIENTAGAO DOS USUARIOS NAS ESTAGOES - SINALIZACAO HORIZONTAL

Desde sua inauguragdo em 2013, a primeira linha da tecnologia aeromdvel em operacao
comercial no Brasil faz a conexdo entre a estacdao Aeroporto do metré ao Terminal 1 do

Aeroporto Internacional Salgado Filho, com apresentado na Figura 10.
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Figura 10 — Mapa do Entorno da Estacdo Aeroporto e a Linha do Aeromoével

Devido a proximidade com a Estacdo Aeroporto, o usudrio pode acessar o terminal 2 do
Aeroporto por meio de uma passarela de pedestre coberta. A Figura 11 apresenta a

localizacdo da Estacdo da Trensurb e os terminais 1 e 2 do Aeroporto Salgado Filho.

Figura 11 — Localiza¢ao da estacdo e terminais 1 e 2 do Aeroporto Salgado Filho

Em fungdo da configuragdo da estagdo, foi identificado que muitos usuarios ao desembarcar
do trem encontravam dificuldade em encontrar o acesso ao terminal de embarque do

aeromovel para se direcionar ao terminal 1 do Aeroporto. Para compreender os
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deslocamentos dos usuarios, foi realizado um modelo tridimensional da estagao para analise

dos fluxos e proposi¢des das intervengdes (Figura 12).

AEROMOVEL

Figura 12 — Fluxos da Estagdao Aeroporto

Na Figura 12 s3o marcados com setas os principais fluxos analisados e os pontos de mudancas
de direcdo A, B e C. Verificou-se que o local onde mais ocorriam problemas de orientacdo
eram nos pontos B e C. O ponto B, onde se localiza uma escada rolante ascendente da
plataforma de embarque, é o que apresenta maior fluxo de usuarios. Foi identificado que
neste ponto o usudrio fica indeciso quanto a que direcdao seguir. Normalmente, o usuario
busca acessar o terminal 1 do Aeroporto, que possui maior numero de companhia aéreas. A
estacdo possui placas indicativas com a informacdao “Aeromovel”, no entanto, constatou-se
que utilizar a referéncia ao nome do sistema n3o ajudava na sua orientagao, visto que os
usudrios buscavam pelo termo “Aeroporto”. Segundo informagdes dos agentes da estacdo,
era comum os usudrios passassem a linha de bloqueios para posteriormente perceberem que
haviam tomado a direcdo errada. No ponto C, os usuarios que desembarcam do Aeromovel,

oriundos do terminal 1 do Aeroporto, também ficavam em duvida sobre a direcdo para acessar
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o sistema de trens. Tendo em vista estas situacdes, foram realizados estudos e intervencoes

buscando a melhoria na orientacdo dos usudrios que chegavam na estacao.

4. ORIENTAGAO DE USUARIOS NAS ESTAGOES - LINHA DE BLOQUEIOS

O atual sistema tarifario da Trensurb é realizado totalmente por meio de bilhetagem
eletrénica. O sistema de bilhetagem eletronica permite realizar com maior agilidade o
controle dos acessos as estacdes, ja que por meio do seu sistema automatizado é possivel
gerar relatérios com informacgdes detalhadas do uso de cada bloqueio. Em todas as estacdes
sdo aceitos trés tipos de cartdes: Cartdao SIM (Sistema Integrado Metropolitano da Trensurb),
o cartdo TRI (Sistema de 6nibus urbano de Porto Alegre) e o cartdo TEU (Transporte de
passageiros da Regido Metropolitana de Porto Alegre). Os cartdes do TRI e SIM sdo aceitos no
mesmo tipo de bloqueio. O cartdao TEU é aceito em bloqueios exclusivos. Essa divisdo requer
que cada estacdo possua ao menos dois modelos de bloqueios diferentes, sendo necessarios
identifica-los, para ser possivel organizar as filas previamente. A Figura 13 apresenta, como

exemplo, a configuracdo da linha de bloqueios da Estacdo Mercado.
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Figura 13 — Configurac¢ao dos bloqueios na Estagdao Mercado

A forma de validagdo do cartdo unitario, que é aceito nos bloqueios SIM/TRI, é diferente dos
demais cartdes. A leitura é através de uma fenda em que, ao inserir o cartdo, um leitor
identifica o saldo e libera a cancela, acionando também um solenoide que permite que o
cartdo caia dentro do bloqueio, para seu recolhimento e reutilizacdo. O processo de validacado
leva aproximadamente dois segundos, ocasionando em um tempo médio de utilizacdo do
bloqueio, chegada e saida do usuario, de mais de quatro segundos, superior aos demais
cartdes aceitos no sistema. A Figura 10 apresenta a média de tempo de utilizacdao dos

bloqueios pelos usuarios.
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Figura 14 — Tempo médio de utilizagao dos bloqueios conforme tipo de cartao

Devido a essa diferenca na forma de valida¢do do cartdo, os usuarios tendem a posicionar o
cartdo unitdrio como os outros cartdes ou ndao aguardam o tempo suficiente para fazer a
leitura, empurrando o cartdo na fenda. Essas agdes recorrentes provocam maiores danos aos

validadores, apresentando um alto indice da manutencao (Figura 15).
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Tipos de Defeito de Bilhetagem
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Figura 15 — Tipos de Defeito de Bilhetagem de Jan-Mai de 2017 (Fonte: SESIN)

De acordo com os agentes de estacdo, a indicacdo sobre o uso do cartdo unitdrio é a
informacdo mais solicitada e que mais ocupa o tempo e atrasos na linha de bloqueios,

indicando a necessidade de a¢Ges para melhoria deste processo.

ANALISE DOS RESULTADOS

Seguindo os pontos apresentados no diagndstico, esta se¢do apresenta as principais solugdes
utilizadas na resolucdo dos problemas de fluxo e orientacdo encontrado nas esta¢des do

sistema. Além disso, sdo analisadas as principais intervencdes propostas para os pontos.
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1. ORIENTAGCAO DE USUARIOS ENTRE ESTAGOES - PALETA DE CORES DAS ESTAGCOES

A primeira estratégia apresenta uma proposta de paleta de cores para as estacoes permitindo

sua identificacdo visual, especialmente por pessoas com deficiéncia auditiva.

A pintura de uma edificacdo possui motivacdo de aumentar sua vida Gtil e ndo sé de natureza
estética. Conforme a norma europeia EN 1504, a pintura de uma estrutura de concreto é uma
das acGes para aumentar sua vida atil. Essa acdo ndo altera a durabilidade desse material, mas
aumenta sua vida util pois cria uma pelicula que impede a entrada de agua na estrutura,

protegendo assim da a¢do de agentes patoldgicos.

Em 2013, houve a disponibilidade de realizar a pintura das estac¢des e realizar sua manutenc¢ao
preventiva. As estacdes receberiam pintura de manutengao, sendo que o corpo das estagdes
como um todo teriam a cor cinza metalizado e os volumes de circulagdo vertical teriam uma
cor especifica para cada uma das 22 esta¢des do sistema, permitindo a identificacdo tanto

para desembarque do trem como para direcionamento da saida.

Segundo a ABNT NBR 9050:2015, o contraste visual tem como funcdo destacar elementos
entre si por meio da composi¢cdo claro-escuro ou escuro-claro para chamar a atencdo do
observador. Desse modo, utilizou-se o contraste entre os volumes destacando a circulacdo
vertical através de uma cor que iria caracterizar e diferenciar a estacdo das demais, enquanto
o restante da volumetria teria a mesma cor cinza metalico, ja utilizada anteriormente na

estacdo Aeroporto. A Figura 16 apresenta a proposta de pintura para as estagoes tipo.
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Figura 16 - Proposta de pintura das estagoes

A proposta também previa que o mapa de linha no interior dos trens apresentasse a cor
especifica de cada estagdo (Figura 17), pois desse modo, o usuario poderia se guiar pela cor
indicada no esquema de linha no interior do trem e associar a cor da estagdo para garantir

gue chegaria em sua estacdo destino.

Esquema da Linha

Travussla
Portn Alegre - Guaiba

SAAHLIH SN 90577

Porto Alegre _« Canoas stmg/ Sapucaia - Sau Lecpalda NovnHamnurgn /

SUL NORTE

Figura 17 - Mapa de Linha Proposto com cores especificas de cada esta¢ao
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2. ORIENTAGAO DE USUARIOS NAS ESTAGOES — PROPOSTA DE REPOSICIONAMENTO DO

MOBILIARIO NAS ESTACOES

A segunda estratégia foi a alteracdo da posicao do mobiliario na plataforma com o intuito de

alterar o comportamento do usuario, reduzindo a possibilidade de acidentes por aglomeracao

de pessoas no mesmo ponto, conforme Figura 18.

Figura 18 - Realoca¢dao do mobiliario (bancos e lixeiras)

O uso do mobilidrio como um atrativo para que usuarios foi uma alternativa ao se observar
gue logo apds o embarque de usuarios no trem, quando a plataforma se encontrava vazia, os
primeiros usudrios a chegar na plataforma eram atraidos pelos bancos, para sentar-se e
aguardar o proximo trem. Os usudrios seguintes, mesmo ja sem espac¢os nos bancos, eram
atraidos pela presenca de pessoas. Ou seja, percebeu-se que os usuarios tendem a

permanecer em locais onde ja existem outros usuarios.
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O posicionamento do mobilidrio seguia a uma regra geral de que quanto menor o
deslocamento do usuario, melhor. No entanto, a nova premissa adotada foi estimular o maior
deslocamento ao usudrio que possuia mais tempo de espera do préximo embarque para
deixar livre o espaco para os usudrios mais atrasados, para evitar assim, conflitos de fluxos.
Esse conceito foi entdo adotado nas intervengdes de mobiliario e dos espagos na plataforma,
buscando conciliar o conforto de bancos e os espacos de deslocamento dos usudrios nas

estagoes.

Na estacdo Rodoviaria foram reposicionados bancos e lixeiras, liberando espacos. Os bancos
foram posicionados mais ao norte da plataforma, em locais mais rarefeitos e préximo dos
comércios existentes, que acabaram atraindo assim mais usuarios (Figura 19, Figura 20 e

Figura 21).

Figura 19 - Plataforma da estacdo Rodoviaria apds a intervengao
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BANCOS

LIVRE

Figura 21 - Bancos ao final da plataforma junto ao comércio

As lixeiras que normalmente eram posicionadas bem no centro do espaco foram realocadas

para junto dos pilares, deixando a plataforma mais livre para circulagao.
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Seguindo a mesma premissa, na estacdo Farrapos o mobilidrio foi entdo distribuido de forma
uniforme nos modulos mais ao sul da plataforma, reduzindo os conflitos de fluxos no
embarque e desembarque. Essa intervencao proporcionou uma a area livre préximo da escada

rolante, evitando assim a aglomeragdo de pessoas nesse local (Figura 22).

Figura 22 — Estacao Farrapos apds a intervengao

Conforme apresentado na Figura 23, na estacdo Niterdi moveu-se todo o mobilidrio mais para
a extremidade sul da plataforma, distribuindo assim melhor os usuarios ao longo da
plataforma e permitindo um deslocamento mais livre de obstaculos, tanto os fixos, gerados
pelo mobiliario, quanto aqueles gerados pelo préprio conflito entre deslocamentos opostos

de usuarios no embarque e desembarque.
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Figura 23 — Planta do Projeto de realocagao dos bancos da esta¢ao Niterdi

Para a estacdo Aeromovel Salgado Filho foi utilizado uma estratégia diferente para
posicionamento dos bancos. Para coordenar a entrada e saida do veiculo, propds-se o
reposicionamento dos bancos a fim de configurar uma pequena sala de espera delimitada por
um organizador de filas com a informacdao “antes de embarcar, aguarde o desembarque”
(Figura 24 e Figura 25). Notou-se que a solugdo funcionava caso a primeira pessoa aguardasse

no local indicado, as demais permaneceriam também.

PLANTA BAIXA
ESC. 1/200

Figura 24 - Planta-baixa estagdao ASG com a proposta de sala de embarque
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Figura 25 - Foto da instalagdo da area de embarque. Fonte: Foto do autor

3. ORIENTAGAO DOS USUARIOS NAS ESTAGOES - PLAQUETAS DE BLOQUEIOS

Nos bloqueios das esta¢des foram utilizadas pequenas placas a fim de facilitar o entendimento
dos usuadrios sobre a utilizacdo dos cartées. Com intuito de orientar melhor a utilizacdo dos
cartdes por parte dos usuarios, foram realizados estudos de plaquetas junto ao validador, para
ser visualizada no momento de utilizagao do cartao. As placas conteriam informacgdes rapidas
de uso do cart3o unitario, identificando também se era um validador SIM/TRI ou TEU. Além
disso, a plaqueta seria instalada de forma a inibir que o usuario tentasse utilizar o validador a

sua esquerda. Ja que era comum usuarios liberando para a fila ao lado.

No protdtipo Al — SIM/TRI (Figura 26), a plaqueta foi instalada junto ao volume do validador.
A plagueta funcionou aparentemente bem, levando ao usudrio visualizar através da

fotografia, a maneira adequada de inserir o cartdo na fenda. No entanto, esse protétipo, por
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ser fixado no volume do validador, tinha sua permanéncia afetada pela troca do validador por
motivo de falha. Neste caso, todo validador que era trocado, a plaqueta era removida pelos
funcionarios da manutengdo. No protdtipo A2 — SIM/TRI (Figura 27), a plaqueta foi fixada na
face superior do bloqueio, sem tocar no validador, e foi ampliada para um “L”, garantindo
estabilidade a plaqueta e incluindo a frase: “SOLTE NA FENDA E AGUARDE 2s”. Essa opg¢ao se
manteve do ponto de vista de manutencao, pois o validador era trocado e a placa era mantida.
Porém esse modelo prejudicava a visualizagdo pelas cameras de seguranca. Entdo, foi
desenvolvido o protétipo A3 — SIM/TRI (Figura 28), que apresentava uma plaqueta dupla com
dois apoios para estabilidade, levemente afastada do validador e também inclinada para o
usudrio, indicando assim a direcdo que deveria utilizar o validador a sua direita. Essa ultima
opcdo se mostrou a melhor dentro das recomendac¢bes dos agentes metroviarios. As Figuras

27 e 28 apresentam os modelos desenvolvidos para os bloqueios TEU.

' ‘ SOLTE NAFENDA

DE 25
| EAGUAR

Figura 26 — Protétipo Al Figura 27 - protétipo A2 Figura 28 - Protétipo A3
(SIM/TRI) (SIM/TRI) (SIM/TRI)

Figura 29 - Protétipo B1 (TEU)  Figura 30 -Protétipo B2 (TEU)
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Figura 31- Foto de Teste de Plaqueta — Modelo A2

Figura 32 - Vista dos bloqueios com plaquetas instaladas.
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Apds o periodo de testes na estacdo Mercado, foram analisados os dias de falhas nos
bloqueios no periodo em que ficaram instalados os protdtipos e nos dias anteriores e
posteriores a remogdo das plaquetas. O periodo avaliado foi de 05/01/2018 a 18/05/2018.
Antes da instalacdo das plaquetas, a média era de 1 falha por dia. Apds a instalacdo, a média
ficou de 1 falha a cada 4 dias. Depois da remocao das plaquetas, a média de ocorréncias ficou
de 1 falha a cada 2 dias. A Figura 31 apresenta a relacdo de ocorréncia de problemas nos

validadores e o periodo de utilizagdo das placas nos bloqueios.

Falhas X Sinalizacdo Bloqueios
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Figura 33 - Ocorréncias de falhas nos bloqueios

4. ORIENTAGAO DOS USUARIOS NAS ESTACOES - PROPOSTA DE SINALIZAGAO HORIZONTAL

Foram utilizadas estratégias de sinalizacdo horizontal com adesivos no piso para orientar o

direcionamento dos usudrios nas estacdes, através de setas, textos e pictogramas.

Conforme Vargas (2015), a escolha do percurso pelo usudrio para chegar ao seu destino é uma

tarefa que demanda escolhas relacionadas ao tempo disponivel, conforto, aprazibilidade,
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seguranca, mas que em algum momento ele encontra um limite para escolha entre uma rota

ou outra.

Para a Estacdo Aeroporto criou-se um caminho contendo os principais destinos para quem
desembarca na estacdo. Em todos os pontos de mudanca de direcdo, foram implantadas
placas no piso contendo as dire¢cGes dos pontos de interesse (Figura 32 e Figura 33). A
sinalizacdo horizontal de piso utilizou-se dos termos “aeroporto” distinguindo posteriormente
entre “terminal 1” e “terminal 2”, com os respectivos pictogramas, facilitando a compreensao

para o usuario.

_—

Figura 34 — Perspectiva da proposta de sinaliza¢gao horizontal
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Figura 35 - Detalhe da Sinalizacao de Piso

CONCLUSOES

Este trabalho tinha como objetivo apresentar estratégias simples e de baixo custo utilizadas
para melhoria na orienta¢do de usudrios nas estagdes da Trensurb, a fim de minimizar o risco
de acidentes e melhorar o fluxo de usuarios. Para isso, foram realizadas pintura das estacdes,
alteracGes de mobilidrio, adesivos em placas e sinalizagdo no piso. Levando em consideracao
questdes de sustentabilidade, foram criados protétipos de verificagdo da funcionalidade
prévia, aproveitando materiais existentes, de simples instalacdo e de baixo custo antes da
instalacdo definitiva com materiais de maior durabilidade. Além do mais, foram aproveitados

servicos de manutencao ja previstos em orcamento.

Para o desenvolvimento das intervengdes, foram utilizados conceitos de desenho

participativo, através de consultas frequentes no desenvolvimento das propostas pela
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percep¢do dos agentes metrovidrios, e durante os testes dos protdtipos se tornam

fundamentais, visto que sdo os funcionarios que participam ativamente do local e possuem a

percepcao didria das questdes operacionais.

Assim, dentro das propostas apresentadas, as principais conclusdes sado:

1. Orientagao dos usuarios entre estagoes

Observou-se que a linguagem visual atendeu como guia em maior énfase os usuarios
com deficiéncia auditiva, mas também, como resultado inusitado, foi constatado que
criangas percebiam melhor a diferenciacao das estagdes.

Percebeu-se algumas dificuldades por usudrios na identificacdo das estacdes que
possuem o volume de circulagao nas extremidades, o que dificulta a percepg¢ao da cor
pelo interior do trem. Também aqueles usudrios cativos que ja utilizam outras formas
de percepgao espacial, como reconhecimento da paisagem préprios de sua estacdo de
destino. Foi identificado que como complemento a solugdo, a necessidade de intalagao

de placas indicativas da estacdo para visualizacdo do interior dos trens.

2. Orientagao dos usudrios nas estagoes
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Corroborando as hipdteses previstas, as alteracdes do mobilidrio para posicdes mais
afastadas dos acessos puderam atrair usuarios mais ao longo das plataformas,
deixando sua ocupac¢do mais distribuida, reduzindo a probabilidade de acidentes no
embarque e desembarque dos trens. A mudanca de comportamento dos usuarios foi
percebida quase que instantaneamente apds a mudanca da posi¢cdo do mobiliario. Essa

solucdo foi aplicada nas estacdes Rodoviaria, Farrapos e Niterai.



Na estacao Rodoviaria, posteriormente foi aplicado o texto “cuidado com o vao” e uma
faixa amarela na borda da plataforma em contraste com piso para reforcar a
visibilidade do risco de acidentes. A estratégia de movimentacdo dos bancos ndo inibiu
a incidéncia de usuarios correndo para embarcar, porém reduzindo apenas a
probabilidade de possiveis choques com os demais usudrios. Alguns estudos de
dispositivos especificos para reducao do vao foram estudados, no entanto, avisos
sonoros mais frequentes foram utilizados, bem como optou-se por priorizar esta
estacdo na alteracdo do mobilidrio, visando corroborar a modificagdo no
comportamento dos usudrios apds a mudanca.

Foi considerado extremamente positiva a presenca de bancos aos usudrios e
confirmou-se que nao se importam de andar mais para poderem sentar-se. Essa
guestdo gerou um equilibrio entre espacos mais densos de circulagdo e espagos mais
rarefeitos de descanso e contemplagao.

Uma das sugestOes dos agentes para reduzir o risco de acidentes em escadas rolantes,
é de reforcar aos usudrios a importancia do uso dos corrimdos nas escadas rolantes e
o aviso de deixar a esquerda livre, pois muitos usuarios com pressa procuram

ultrapassar e acabam ocasionando choques entre usuarios.

3. Orientagao para os usudrios nos bloqueios
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Na sinalizagdo dos bloqueios, nao foi possivel verificar com total precisao se realmente
a reducdo das falhas estaria diretamente associada a plaqueta. No entanto a reducao
foi considerada bastante significativa e positiva, por isso serdo realizados novos

estudos e contagens para validac¢ao.



4. Sinalizagao Horizontal

= Apds a instalacdo, notou-se que os usudrios percebiam melhor as informacdes devido
ao contraste visual de cores e que também em sua maioria, percebem mais a
sinalizacdo horizontal do que as placas suspensas verticais, ja que por utilizarem

dispositivos moveis, direcionam sua visao mais para o piso.

Apesar de inUmeras tentativas até encontrar a melhor solugao, concluimos que foram de
suma importancia os testes aplicados em escala real para verificar a interacdo pessoa-
ambiente, antes da sua aplicagdo definitiva. Notou-se que, com pequenas intervengdes
ocorreram significativas mudancas na orienta¢do dos usuarios, colaborando assim para evitar

acidentes e melhorar o fluxo de pessoas nas estagdes.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS. NBR 9050: Acessibilidade a edificacdes,

mobiliario, espacos e equipamentos urbanos. Rio de Janeiro, 2015.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS. Transporte - Acessibilidade no sistema de

trem urbano ou metropolitano. Rio de Janeiro, 2005.

FRUIN, John J. Designing for pedestrian: A level of service concept. Artigo, 1970. Disponivel
em: http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/hrr/1971/355/355-001.pdf. Acessado em: 06 de

junho de 2018.

JACOBS, Jane. Morte e vida de grandes cidades. Sdo Paulo: Martins Fontes, 2000.
35


http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/hrr/1971/355/355-001.pdf

JOHN, Naiana Maura. Mobilidrio urbano: estética e uso dos espacos [recurso eletronico]. In:
Simpdsio Brasileiro de Qualidade do Projeto no Ambiente Construido (2009 nov. 18-20 : Sao

Carlos, SP). Anais [recurso eletrbnico], Sdo Carlos : PPGAU/EESC/USP, 2009. p. 114-125 :il.

Norma Portuguesa EN 1504. Produtos e Sistemas para a Proteccdo e Reparacao de Estruturas
de Betdo. Defini¢des, requisitos, controlo de qualidade e avaliacdo de conformidade; Instituto

Portugués da Qualidade; Portugal; 2006.

VARGAS, Julio Celso Borello. Forma urbana e rotas de pedestres. 2015. 127 f. Disponivel em:
<http://www.bibliotecadigital.ufrgs.br/da.php?nrb=000970208&loc=2015&I=3ac71865e4f17

5c¢9>. Acessado em: 13/06/2018.

Organiza¢dao Mundial da Saude. Relatério Global da OMS sobre Prevencdo de Quedas na
Velhice. S3o Paulo: Secretaria da Saude do Estado de Sdo Paulo, 2010. Disponivel em:
<http://bvsms.saude.gov.br/bvs/publicacoes/relatorio_prevencao_quedas_velhice.pdf>.

Acessado em: 12 de junho de 2018.

36


http://www.bibliotecadigital.ufrgs.br/da.php?nrb=000970208&loc=2015&l=3ac71865e4f175c9
http://www.bibliotecadigital.ufrgs.br/da.php?nrb=000970208&loc=2015&l=3ac71865e4f175c9
http://bvsms.saude.gov.br/bvs/publicacoes/relatorio_prevencao_quedas_velhice.pdf

