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ACESSIBILIDADE AS PESSOAS COM DEFICIENCIA VISUAL
NO TRANSPORTE PUBLICO URBANO:
0 CASO DO METRO DE BRUXELAS (BELGICA)'

ACCESSIBILITY TO BLIND PEOPLE IN URBAN PUBLIC TRANSPORT:
THE BRUSSELS (BELGIUM) SUBWAY CASE
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RESUMO

Compreender e utilizar um sistema de transporte ptblico urbano, por vezes, nao é
tarefa facil, principalmente quando se tem alguma deficiéncia e o meio nio oferece
acessibilidade. Para os usudrios que ndo conseguem ou tem dificuldade em enxer-
gar, pode tornar-se uma atividade impraticavel, de forma independente, quando as
informagdes ndo visuais sdo escassas ou inexistentes. Pensando nessas questoes,
estudos foram realizados no metr6 de Bruxelas, na Bélgica, para apés 10 anos de
desenvolvimento, disponibilizar um sistema de orientagdo para que pessoas com
cegueirafossem capazes de viajar com independéncia pela cidade. O presente artigo
expde esse estudo de caso, avaliado através de métodos e técnicas como aporte do-
cumental, observagdes assistematicas in loco, entrevistas e aplicacdo metodoldgica
do “Passeio Acompanhado”, refletindo acerca da importancia da acessibilidade no
transporte para garantir o direito de ir e vir dos cidadaos.

PALAVRAS-CHAVE: Acessibilidade. Orientagdo. Transporte ptblico urbano. Usuérios com de-

ficiéncia visual.

ABSTRACT

Understanding and using a public transportation system may not be an easy task
sometimes, especially when you have a disability to which the environment is not
accessible. For visually impaired users, using public transportation can become an
impractical activity without assistance, as non-visual information is scarce or nonex-
istent. In the light of these issues, studies were carried out in the Brussels subway sys-
tem in Belgium and, after 10 years of development, it now provides a tactile orienta-
tion system for visually impaired people to be able to travel independently throughout
the city. This article presents a case study that was evaluated through bibliographic
references, exploratory on-site observations, interviews, and the “accompanied-walk”
method, reflecting on the importance of accessibility in transportation systems to
guarantee the citizens'right to come and go.
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INTRODUGAD

Dentre os principios da Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia
(BRASIL, 2014) esté o de Igualdade de Oportunidades, o qual define que o sistema geral
da sociedade — meio fisico e cultural, moradia e transporte, servico social e de satde,
oportunidades de educagio e de trabalho, vida cultural e social inclusive instalagdes des-
portivas e de lazer—, deve seracessivel a todos. Um dos desafios das cidades na atualidade
¢ garantir e efetivar esse principio nos diversos espacos publicos urbanos. Por vezes, falta
corpo técnico capacitado, recursos financeiros e/ou vontade politica para colocéd-lo em
prética através dos mecanismos de acessibilidade disponiveis. Esse principio pode ser
atingido quando os espagos sdo projetados para serem desfrutados de forma multi-sen-
sorial, isto ¢, projetar espacos acessiveis para mais pessoas e suas diferentes condicoes
fisico-sensoriais, de forma a proporcionar experiéncias que ndo sejam estritamente visu-
ais, utilizando-se os demais canais sensoriais do ser (HERSSENS, 2011).

Abusca por cidades acessiveis significa possibilitar que o ambiente arquitetonico e
urbano sejam desenhados para atender o méaximo de pessoas e suas diferentes condi¢des.
Em outras palavras, parte da abordagem de um desenho urbano e de transporte mais
inclusivos. Pode seguir o chamado “Universal Design”, conceito definido pelo arquiteto
americano Ronald Mace em 1997, estabelecendo os sete principios: (1) Uso equitativo;
(2) Flexibilidade no uso; (3) Uso simples e intuitivo; (4) Informacio perceptivel; (5) To-
lerancia ao erro; (6) Baixo esforco fisico; (7) Dimensdes apropriadas para o uso de todos.
Ainda, essa busca pode atingir o chamado "Design for More”, conceito definido pela arqui-

teta belga Jasmien Herssens em 2011, a qual o propde devido a diferentes razdes:

Para salientar a natureza interativa de um processo de design inclusivo; evitar con-
fusdo e preconceitos associados a alguns termos; e porque o Design for More adota
uma abordagem em que as pessoas com deficiéncia estdo envolvidas como especia-

listas no processo de pesquisa (HERSSENS, 2011, p.44, tradugdo nossa)?.

Assim, em um meio de transporte publico e coletivo é necessario que os pontos
de embarque e desembarque, veiculos e acessos do entorno sejam acessiveis para todos
possiveis usudrios, incluindo pessoas com deficiéncia. Para que os usudrios sejam capazes
de utilizar esse sistema, faz-se necessario dispor de informacdes, pois é principalmente
através delas que o individuo poderd saber onde estd, para onde vai e como ird deslocar-se
pelo espago urbano, para entdo, participar dos lugares e das atividades.

As pessoas sentem-se mais tranquilas quando podem planejar o seu deslocamento
e controlar a execuc¢do do que foi planejado. A auséncia ou dificuldade em obter infor-
macdo é um dos fatores impeditivos ao maior uso do sistema. Ao trazer mais qualidade ao
servico de transporte publico coletivo, é previsto um incremento no nimero de usudrios

e diminui¢do no uso de modais motorizados individuais, mitigando problemas como a
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queda da mobilidade, congestionamentos, degradacio das condi¢des ambientais e os
altos indices de acidentes de transito.

Informar o chamado “usudrio padrao” — aquele que é letrado e pode utilizar todos
os seus sentidos perceptivos —, sobre o sistema de transporte coletivo na malha urbana
pode ser facilmente disponibilizado por meio de mapas, letreiros e cor dos veiculos ou
placas e quadros informativos nas esta¢des. Todavia, como pessoas com cegueira ou com
baixa visdo podem acessar essas informagdes e lidar com a complexidade de compreensio
espacial inerente a um sistema urbano de transporte? O requisito informagdo acessivel
pode ser considerado como o mais importante elemento para oferecer acessibilidade as
pessoas com cegueira, pois sua auséncia é um impeditivo para a orientacdo e mobilidade
segura e independente desses usudrios.

Assim, o presente artigo apresenta em detalhe um estudo de caso europeu que
tratou essas questoes durante 10 anos, buscando orientar e possibilitar que usudrios
com deficiéncia visual pudessem exercer seu direito de ir e vir. O sistema tatil de in-
formacao no metrd de Bruxelas, na Bélgica, é considerado inédito pelo fato de ter sido
especificamente desenhado conforme instrucdes dos préprios usudrios fim, consi-
derando-os como especialistas. O estudo foi realizado durante o estagio de pesquisa
de doutorado da autora na maior e mais antiga universidade da Bélgica, Katholieke
Universiteit Leuven (SILVEIRA, 2017).

PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Primeiramente, buscou-se reunir o aporte documental, de forma a auxiliar no estudo
do sistema de metrd de Bruxelas, compreendendo o que foi desenvolvido no passado,
através de artigos, relatérios e outros materiais que descreveram os estudos técnicos
realizados desde o planejamento até a implementacgao e avalia¢do do sistema. Apés,
utilizou-se como instrumentos observagdes pessoais e participantes, entrevistas abertas
e passeios acompanhados.

As observagdes casuais ou assistemdticas consistem, segundo Marconi e
Lakatos (2008), em recolher e registrar fatos da realidade sem que o pesquisador uti-
lize meios técnicos especiais. Ainda sdo, segundo Sommer e Sommer (1997), meras
inspecdes dos acontecimentos. Assim, anteriormente a realizacdo das entrevistas e
dos passeios, a pesquisadora utilizou amplamente o sistema de metrd para que hou-
vesse compreensdo do seu funcionamento e das informacdes disponiveis, fazendo
observacdes pessoais e fotografias.

A ferramenta metodolégica dos Passeios Acompanhados foi desenvolvida por
Dischinger (2000) paraidentificar a percepgdo do espaco por usudrios cegos, pois era mui-
to dificil identificar referéncias espaciais validas através de outros instrumentos, como
entrevistas ou descrigdes. Para aplicé-lo, o percurso deve ser pré-estabelecido e o pesqui-

sador deve somente acompanhar o entrevistado, sem conduzi-lo ou ajudé-lo. As conversas
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podem ser gravadas, pontos relevantes descritos e fotografados. Assim, foi realizado um
passeio com entrevistado com cegueira total que desconhecia o sistema de metrd de
Bruxelas, utilizando-o pela primeira vez. Durante o passeio, a pesquisadora fez perguntas
de percepcio sobre o meio urbano e de transporte: Como estavalendo e compreendendo o
sistema de informac@o e os espagos, os fatores positivos e negativos, bem como as escolhas
realizadas (tomadas de decisdo) nos movimentos durante e apés os trajetos.

De forma a entender como foi desenvolvido, complementar e comparar o avaliado,
foi realizado um encontro com um grupo de trés pessoas com cegueira, uma assistente
social e uma professora de orienta¢@o e mobilidade do Instituto de Apoio as Pessoas com
Deficiéncia Visual, da Bélgica (Licht en Liefde), os quais participaram do processo de
desenvolvimento e avaliacdo do sistema elaborado.

Bell et al. (1978) expdem que a maneira mais 6bvia de se medir humores, pen-
samentos, atitudes e comportamentos é perguntando para os entrevistados como eles
se sentem, o que estdo pensando, o que fazem ou fizeram. Os autores dizem ainda que
amelhor maneira de recolher essas informagdes é através de questiondrios e entrevis-
tas, porém, as entrevistas englobam respostas que, muitas vezes, os questiondrios ndo
mostram, além disso, “as pessoas tém maior paciéncia e motivac¢do para falar do que
para escrever’ (GOLDENBERG, 2000, p.88). Assim, realizou-se entrevistas abertas
durante as visitas ao sistema de metrd de Bruxelas com os usudrios com deficiéncia
visual e os especialistas envolvidos no desenvolvimento do sistema de informacao
acessivel. As entrevistas foram gravadas e tinham como guia um roteiro de perguntas
iniciais para a compreensido de como o sistema foi desenvolvido, como ele funciona e
como esses usudrios o utilizam e o avaliam, compondo a descri¢do do estudo de caso

exemplificado neste artigo.

PROMOVENDO ACESSIBILIDADE AO SISTEMA DE METRO DE BRUXELAS

Bruxelas e regido metropolitana possuem pouco mais de 2 milhdes de habitantes. Capital
da Unido Europeia, é o maior centro politico internacional. O sistema de transporte co-
letivo compreende 6nibus, Tram (ou mais conhecido como os atuais Veiculo Leve sobre
Trilhos, VLT) e metrd, todos operados pela empresa de transportes Société des Transports
Intercommunax de Bruxelles (STIB). Possui também sistema intermunicipal por trem,
operado pela empresa Société Nationale des Chemins de fer Belges (SNCB).

O sistema de Tram comegou a ser operado em 1869, quando ainda era movido a
cavalos, chegando em 246km de trilhos em 1955. Com a popularizagdo do transporte
por 6nibus e por carro no século XX, houve grande reducio, chegando a 133km em
2008. Buscando levar os trilhos para debaixo da terra, o sistema de metr6 de Bruxelas
comecou a ser operado em 1976 e, atualmente, transporta cerca de 500 mil pessoas
por dia através das quatro linhas conectadas as 59 estagdes, distanciadas menos de 700

metros umas das outras.
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A companhia de transportes de Bruxelas comecou a tratar as questdes de acessi-
bilidade as estacdes de metrd para pessoas com deficiéncia visual em 1990, quando uma
lei de direito a mobilidade foi estabelecida. Quase um ano depois, foi criado um grupo de
trabalho chamado “Access to Mobility for All”, o qual tinha como participantes a compa-
nhia de transporte, desenvolvedores do servi¢o e pessoas com deficiéncia visual.

Com o apoio da organizac¢do de pessoas com deficiéncia visual de Bruxelas (“Licht
en Liefde” que significa “Luz e Amor”) o desenvolvimento do projeto de sistema de infor-
macdo no metrd tinha como procedimento: ter sido explorado com antecedéncia por espe-
cialistas experientes na drea; ter projeto desenvolvido com os dispositivos necessarios; ser
executado; e ser reavaliado para ajustes. A premissa era de tornar o metrd seguro (perigos
eminentes) e permitir que a pessoa com cegueira, mesmo sem conhecimento prévio,
pudesse utilizar o sistema com independéncia.

Seguindo o relato de Strickfaden e Devlieger (2011) acerca do desenvolvimento
do sistema de informagdo acessivel do metrd de Bruxelas, os autores dividiram o processo
em 4 partes: “projetando com o cora¢do”; “projetando com a mente”; “projetando com o
corpo’; e “projetando para a educagdo”.

Em 1992, o primeiro protétipo foi instalado em algumas estagdes do metro,
nas entradas e saidas: painéis titeis com letras em relevo e em braille com mapas
esquemiticos das dreas de perigo potencial, indicando telefones e locais de saida
— quase que uma “traducio” dos sinais visuais para a forma tdtil. Nas informagoes
visuais existiam indica¢oes de “Aidez-les/Help ze” (“Ajude-os” em francés e neerlan-
dés — linguas oficiais da cidade) com o simbolo da pessoa cega com a bengala para
os usudrios que enxergavam ajudd-los. Todavia esses painéis ndo obtiveram sucesso,
pois ndo traziam informagoes tteis sobre o sistema as pessoas com deficiéncia vi-
sual e entdo, ndo eram utilizados. Essa Primeira Etapa foi chamada de “projetando
com o coracdo” pelo fato de que é necessdrio mais que boa vontade em ajudar as
pessoas com deficiéncia visual e criar um sistema de informacao acessivel que seja
realmente ttil para esses usudrios.

Depois de reconhecerem as caracteristicas inadequadas do primeiro protétipo, o
grupo de trabalho comegou a “Segunda Etapa” de redesenho. Foram investidos 2 milhoes
de euros para melhorar o sistema original até ser considerado satisfatério 10 anos depois.
Um novo mapa tatil de orientacdo foi criado com a referéncia do tipico mapa visual, guias
tateis no piso foram implantadas e a participagdo das pessoas com deficiéncia visual au-
mentou. Todavia os mapas nio faziam relacdo com o modo com que as pessoas se orien-
tavam nos espagos. O guia tatil no piso foi implementado com trés linhas em relevo para
indicar o caminho a seguir e sete linhas em relevo para indicar o perigo potencial (como o
fim da plataforma de embarque). Todavia, a distancia entre linhas era tanta que os pés de
uma pessoa poderiam ficar entre as linhas sem sentir o todo e sem entender a informacio

que queria ser transmitida.
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Ficou claro que esse projeto seguiu uma abordagem visual e ndo considerou como
os usudrios com deficiéncia visual poderiam sentir com os pés ao invés de ver com os
olhos. Essa segunda etapa causou muita frustra¢do, assim como a primeira. O processo de
projeto dessa etapa tratou os projetistas como experts e as pessoas com deficiéncia visual
apenas como assessores, ndo focando nas habilidades e necessidades dos usudrios fim.
Apesar disso, evoluiu no sentido de que as pessoas com deficiéncia que estavam partici-
pando do processo compreenderam mais os espacos do metrd e ficaram mais intimamente
relacionadas. Essa etapa foi chamada de “projetando com a mente”.

Em 2000, implementaram a “Terceira Etapa” do desenvolvimento do projeto. Evo-
lufram, aprimoraram e simplificaram os mapas e pisos téteis. Os projetistas seguiram os
principios da Confederagio Belga de Cegos e Pessoas com Deficiéncia Visual (Belgian Con-
federation of Blind and Visually Impaired People) e fizeram treinamentos com os usudrios fim.
Essa etapa mostrou-se diferenciada pelo fato das pessoas com deficiéncia visual realmente
terem feito parte do processo de desenvolvimento do projeto. Dessavez foram tratados como
experts e demonstraram com seu corpo como eles precisavam ser orientados para utilizar
o sistema de metrd. Trés pontos chaves foram identificados nesse processo: (1) perigos
potenciais; (2) linhas guias; e (3) informacio sobre a viagem (hordrios, linhas, itinerarios):

1) Perigos potenciais, presentes no fim das plataformas de embarque, escadas e
elevadores, sendo alertado através de discos de metal, lembrando os pisos tdteis do tipo
alerta utilizados no Brasil. O conjunto de discos compdem uma faixa com largura aproxi-
mada de 60cm. Na plataforma de embarque, além dos 60cm de piso tétil alerta metélico,
existe ainda uma linha amarela com cerca de 10cm, afastada aproximadamente de 40 a
50cm da borda. A distancia entre discos metilicos foi definida de modo que garantisse
percep¢io imediata da informacdo de perigo. Sendo que ao fim da plataforma de embar-
que a distancia entre discos é¢ menor que ao fim de escadas e elevadores.

2) Linhas guias, paraindicar o caminho a seguir, ocorreram através de pisos tateis loca-
dos no caminho livre direcionado as entradas e saidas das estacdes, aos painéis informativos e
em frente as portas das paradas dos vagdes do metro. As linhas guias apenas direcionam para
informagdes importantes locadas longe das multiddes e em espagos seguros para aguardar a
chegada dos veiculos. Os pisos téteis direcionais sdo em Epoxy Cast, possuem relevo na dire-
¢do da marcha (do movimento da pessoa) e com piso adjacente liso, sem relevos. A altura do
relevo do piso tatil foi definida de modo que fosse facilmente percebido, mas pouco acentua-
do, evitando tropegos. A iluminagdo foi reforcada nos espagos em que possuem pistas tateis.

3) Informagoes sobre a viagem provida em painéis tateis com impressos em braille
e em letras em relevo, locados em totens e fixados as paredes. Essas informacdes sdo com-
plementadas por antincios sonoros nas estacoes e dentro dos veiculos. Os painéis téteis
foram locados no inicio e fim de cada secc¢do, informando sobre o destino das linhas de
metrd, saidas da estacdo e outras informacdes especificas. Os painéis de informacao pré-

ximos aos embarques foram locados de forma que o motorista pare na drea demarcada, e
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assim, a pessoa com cegueira identifique facilmente a entrada do veiculo. Os mapas titeis
tém as indicag¢des conforme a localizagdo do espaco. Se existe uma seta a direita no mapa,
o caminho também ¢é a direita de quem o observa.

O fim desse processo, chamado por Strickfaden e Devlieger (2011) de “projetando
com o corpo’, apds trés intervengdes, resultou em um sistema que envolveu elementos
textuais, titeis, sonoros e elementos fisicos relacionados de forma holistica as experién-
cias de orientacdo dos usudrios.

Percebendo-se a necessidade de treinar as pessoas com deficiéncia visual para que
utilizassem melhor esse sistema, mapas tdteis mais completos de cada estagio do metro
foram realizados especificamente para auxiliar nesses treinamentos. Cada mapa apresen-
ta os diferentes niveis das estacdes, com fundo azul e relevos em branco com informacio
escrita para quem possua baixa visdo e também para quem enxerga poder utiliza-los. Para
essa etapa, os autores a chamaram de “projetando para a educagio”. O processo de projeto
do sistema de informagido do metr6 de Bruxelas mostrou que se orientar em um sistema
desses ndo é intuitivo e pode ser dificil para a maioria dos usudrios. “Projetar para educar
as pessoas € garantir um alto nivel de usabilidade de um produto” (STRICKFADEN &
DEVLIEGER, 2011, p.643).

Sinergia em acdo: O projeto do sistema de informac@o do metrd de Bruxelas pos-
sibilitou que os participantes do grupo de trabalho apresentassem seu conhecimento
de forma intuitiva, holistica e sincronizada. [...] o tempo de envolvimento também
gerou conflanca entre participantes. [...]. As pessoas com deficiéncia visual envol-
vidas ndo apenas falavam como o sistema poderia ser, mas apresentavam na pratica
como poderiam ser melhoradas. Essas a¢des corporais se tornaram intrinsecas no
processo, porque ficou claro que mesmo quando alguma coisa ndo podia ser articu-
lada verbalmente, acdes mostravam os problemas potenciais e solu¢des tangiveis. Ao
mesmo tempo, a companhia de transporte e servigo entenderam que o sistema sé fun-
cionaria se as pessoas com deficiéncia participassem do processo e experimentassem
o ambiente fisico. [...]. Mais tempo foi despendido no espaco fisico do metro, onde
os problemas de desenho nem eram imaginados, e foram sendo simultaneamente
resolvidos in loco. A sinergia entre todas as partes envolvidas no projeto resultaram
em solugdes colaborativas que ndo poderiam ser resolvidas apenas em projeto. |[...].
As solugdes acessiveis incorporadas no metrd estdo relacionadas com 4 significantes
contribui¢des: 1) trajetos 16gicos e seguros, com linhas guias direcionando aos lo-
cais com informacdo; 2) a loca¢do dos elementos de orienta¢do, como placas, estdao
diretamente relacionados ao espaco existente; 3) a informagao é simples, antincios
sonoros utilizados em diversas linguas, simbolos universais, impressdo com fontes
ampliadas e em braille, e 4) treinamento para educar as pessoas a entender o sistema
(STRICKFADEN & DEVLIEGER, 2011, p.644, traduco nossa)3.
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Levou 10 anos para que o sistema fosse plenamente aceito, satisfazendo as neces-
sidades das pessoas com deficiéncia visual e deixando-as independentes em seus deslo-
camentos. Durante esse processo, as pessoas com deficiéncia tornaram-se especialistas
e utilizaram a orientagdo dos eixos e as medidas corporais, como por exemplo, o compri-
mento de um passo, para determinar as a¢des a serem implementadas.

O conjunto de imagens na Figura 1 ilustram os resultados desse processo: um
conjunto de mapas tdteis em totens e fixados as paredes nos locais de tomada de decisdo;
padronizacdo dos circulos téteis no piso antes e ap6s escadas e ao fim das plataformas de
embarque, assim como das linhas téteis guias, coladas ao piso existente, indicando cami-
nhos a seguir e encontrando os mapas informativos.

Por meio de grupos focais, envolvendo os funcionarios do metrd, treinamentos sdo
realizados, apresentando como o sistema funciona, através de conversas, caminhadas
e observagoes para ilustrar como ir de um ponto a outro. O treinamento é gratuito para
aqueles que desejam aprender a utilizar o sistema de metrd de Bruxelas.

A partir do exposto, buscando avaliar na pratica esse sistema, os subcapitulos se-
guintes descrevem o passeio acompanhado que foi realizado com uma pessoa com ce-
gueira que desconhecia o sistema. Também se apresentard o encontro com trés pessoas
com cegueira que participaram do processo de desenvolvimento, além da professora de

Orientacdo e Mobilidade e da assistente social.

PASSEIO ACOMPANHADO E ENTREVISTANO SISTEMA DE METR0 DE BRUXELAS

Buscando utilizar e avaliar o sistema de metrd de Bruxelas por um usudrio com cegueira
que desconhecesse o sistema, foi realizado passeio e entrevista com Th.T. (iniciais do
entrevistado), um homem de 30 anos, com cegueira total desde seus 8 anos, professor
de Ecolocalizacio e usudrio assiduo da técnica, a qual consiste em localizar e identificar
objetos no ambiente por meio da interpretagdo consciente dos sons e ecos, recolhendo

detalhes precisos. Embora morasse na Bélgica, o entrevistado nunca havia utilizado o sis-
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FIGURA 1 — A esquerda, padrdo dos mapas tateis. Ao centro, padrdo de piso tatil alerta, A direita, guias tateis direcionais até os totens e painéis
de mapas téteis utilizados nas estagdes de metrd de Bruxelas.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).
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FIGURA 2 — Entrevistado Th.T. chegando pela estacao de trem Brussels Midi, buscando o acesso ao sistema de metrd de Bruxelas.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).

tema de orienta¢do do metrd de Bruxelas, utilizando-o pela primeira vez durante o passeio
acompanhado que foi realizado e descrito a seguir.

Apartir da esta¢@o de trem Brussels Midi, onde o entrevistado chegou a cidade, teve
como objetivo de destino proposto o centro, utilizando o sistema de metro. Para isso, o
entrevistado deveria encontrar o sistema de metrd, buscar quais linhas atingiam o destino,
utilizar o metro e chegar a Estacdo Central da cidade.

Sabendo que a estacdo Brussels Midi possuf integragio ao sistema de metrd, o en-
trevistado seguiu os pisos titeis em busca de alguma informagao sobre a dire¢do a tomar
(Figura 2a). Levou cerca de 10 minutos percorrendo a estagdo sem sucesso, até pedir o
auxilio da pesquisadora para que perguntasse para alguém e o instrufsse. As informacdes
visuais também eram escassas, apenas foi possivel identificar a existéncia da estacdo de
metro através de placa visual pendente da cobertura com um pictograma do sistema. Mes-
mo assim, o caminho ndo era 6bvio, foi necessdrio atravessar uma praca de alimentagio e
perguntar em um dos restaurantes o caminho correto a seguir.

Observou-se que os pisos titeis existentes possuem interrupgoes, falhas do ma-
terial, que por vezes passava desapercebido pelo entrevistado. Foi encontrado um painel
de informacdo da empresa do sistema de transporte sobre a pista tatil (Figura 2b) e ndo
foi encontrado qualquer informacao tétil ou sonora que possibilitasse que a pessoa com
cegueira chegasse com independéncia até o acesso da esta¢dio de metrd. Chegando nesse
acesso, a pista tétil direcionava até a cancela destinada a pessoas com deficiéncia e/ou so-
bre rodas. Logo apés a cancela, encontrou-se o inicio do sistema de orienta¢do desenvolvi-
do para o metrd de Bruxelas: o primeiro mapa tétil sobre o sistema foi utilizado (Figura 2d).

Os mapas tdteis foram encontrados em todos os pontos em que tomadas de decisdo
eram necessdrias, como, por exemplo, logo apés acessar o sistema, indicando o percurso
a seguir e em locais com diversas op¢des de caminhos. Como em um em que havia 4 pos-
sibilidades e, assim, 5 mapas téteis, sendo 1 central, 3 fixados em paredes e 1 proximo a

saida da estac@o, conforme ilustram o conjunto de imagens na Figura 3.
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FIGURA 3 — Entrevistado Th.T. encontra diversos mapas tateis durante o percurso indicando as opgdes de direcdes a tomar.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).

FIGURA 4 — Th.T. detecta circulos tateis ao inicio e fim de escadas e plataformas de embarque.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).

Além dos mapas e pistas tateis, o entrevistado detectou os circulos em relevo antes
e ao fim das escadas (Figura 4a) e plataformas de embarque (Figura 4c). Percebeu a dife-
renga de distAncia entre circulos, sendo menor na plataforma e distante antes e ao fim das
escadas, distanciados em até um passo (Figura 4b).

Foi necessdrio duas baldeagdes até chegar na Estacdo Central. Para saber informagaes
sobre os hordrios e confirmacao do destino o entrevistado pediu a pesquisadora para que lhe
informasse, mediante os painéis visuais, pois os mapas tateis apenas indicavam o destino final
das linhas. Embarcado, um dos vagdes possuia informagdes dinAmicas sonoras e visuais sobre
a préxima parada e estagdo que se encontra, o outro era um modelo antigo, sem esse sistema
sonoro dinAmico, contando apenas com painéis visuais fixados acima das portas e bancos.

Chegando com sucesso ao destino final proposto, observou-se que apesar de al-
guns problemas identificados, tais como veiculo que ndo possuia sistema sonoro e falhas
nas guias titeis no piso, o sistema por mapas tateis mostrou-se eficiente, uma vez que o
usudrio foi capaz de orientar-se e saber a direcio a seguir dentro das estagdes e qual linha

utilizar para chegar ao destino desejado. Todavia, informacdes sobre hordrios e paradas,
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apenas mediante aplicativo de celular, que no caso, o entrevistado ndo possufa, por nao
ser frequentador do sistema de transporte da cidade.

Ap6s sua experiéncia o entrevistado fez sua avaliagdo sobre o sistema utilizado:

Um sistema de transporte complexo ndo é fdcil de ser compreendido e usado por pessoas
cegas. E necessdrio treinamento para que o usudrio cego seja capaz de utilizd-lo. Vocé
consegue imaginar pessoas que enxergam sempre requerendo outras para ensind-las a
usar uma estagdo de metro? O sistema desenvolvido foi desenhado para que pessoas cegas
viagem independentemente, mas exige treinamento prévio. Existe wma diferenca de
abordagem entre ensinar e treinarmobilidade e orientagdo para pessoas cegas e a filosofia
de cegueira. Em nossa filosofia de néo ver a cegueira como uma deficiéncia, mas como
ummodo diferente de viver no mundo, nossa abordagem de mobilidade é ensinar pessoas
cegas a usar qualquer espago piiblico, com ou sem sinais tdteis. Sinais tdteis sdo muito
titeis, mas ndo podemos esperar que estejam em todos os lugares, ficando dependentes
deles. A abordagem tradicional de treinamento de pessoas cegas, limita o pleno uso dos
espacos puiblicos através de sinais tdteis e da ajuda de pessoas que enxergam (Decla-

racoes verbais de Th.T., 2017, gravacdo de dudio, transcricdo e tradugdo nossa)?.

Nessa fala, fica claro que Th.T. possui uma abordagem da cegueira como uma
forma diferente de estar no mundo e ndo como uma deficiéncia. E importante considerar
também que, além de tornar-se totalmente cego aos 8 anos de idade, ao questionado, o
entrevistado estima utilizar cerca de 60% de suas percepcdes espaciais através da técnica
de ecolocalizagdo. Assim, critica a ideia de que um sistema de transporte necessite de
treinamento especial para quem ndo enxerga, como € o caso do sistema desenvolvido
em Bruxelas. Apesar de nao ter recebido treinamento algum e desconhecer o sistema, o
entrevistado foi capaz de utilizd-lo e chegar ao destino proposto para o passeio.

Outro fator levantado pelo entrevistado e pouco pensado por projetistas é que encon-
trar as portas de acesso ao veiculo pode ser um problema para quem nao enxerga, assim como
saberse éalinha certaaembarcar. Th.T. relata por experiéncia propria que achar a porta de em-

barque é um grande problema quando tem pouco tempo para agir, como € o caso dos metros:

[...]sevocé estd sozinho na plataforma como saber onde estd a porta de embarque? vocé
pode perder o metré, pois ele para por curto periodo de tempo. Ele é automdtico, nem
semypre parano mesmo lugar, quando tem motorista ele ndo pode intervir. Trem tem mais
tempo. Por onibus o motorista pode parar na marcagdo tdtil. [...]. Nem todas as portas
de desembarque do vagdo de metrd sio automdticas, e por vezes, é dificil encontrar o
modo de abrir para quem néo enxerga. O tempo necessdrio para encontrd-la pode ser
insuficiente e o veiculo ird seguir, fazendo o usudrio com cegueira perder o embarque

ou desembarque. Solicitar para outros usudrios abrir para quem ndo enxerga, torna o
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usudrio dependente (Declaragdes verbais de Th.T., 2017, grava¢do de dudio, trans-

cricdo e tradugio da autora).

Como algumas sugestdes extras para um sistema acessivel, Th.T., fez algumas
menc¢des durante conversa: “[...] Poderia ser 1itil se em cada plataforma fosse anunciado
qual é seu niimero: 1, 2, 3 etc [...]. Dentro do veiculo poderia haver wma linha tdtil no piso
que indicasse até o botdo para abrir as portas [...]. Deve-se ter o cuidado de saber o volume
adequado do aniincio sonoro dentro dos veiculos, pois muitas vezes, esse amincio ndo é com-
preendido pelo barulho do préprio veiculo. Quando hd informagdes sonoras pode ajudar
muita gente: quem ndo enxerga, quem nio sabe ler, quem é idoso, ou mesmo quem enxerga,

mas no caso da iluminagdo ser insuficiente e for dificil de ler”.

ENCONTRO COM USUARIOS E REPRESENTANTES DO INSTITUTO L/CHT EN LIEFDE

Com o objetivo de entrevistar as pessoas que participaram do processo de desenvolvimen-
to do sistema de informagao tatil no metrd de Bruxelas, assim como conhecer a forma que
os usudrios utilizam e recebem treinamento, em junho de 2017 foi possivel realizar um
encontro com uma professora de orientagio e mobilidade, trés pessoas com cegueira total
(duas participaram de todo o processo de desenvolvimento e uma delas, o entrevistado
que desconhecia o sistema, Th.T.) e a assistente social do Instituto de apoio as pessoas
com deficiéncia visual, Rieke Jacobs, a qual colaborou com diversas publica¢ges sobre o
processo de desenvolvimento do sistema tatil e promoveu esse encontro.

O encontro consistiu em um passeio pela Estacdo Central, a qual interliga o siste-
ma de trem ao metrd, utilizando os mapas e guias tdteis para exemplificar o projeto e como
os usudrios fazem o uso, como se orientam e como a professora de orienta¢do e mobilidade
realiza os treinamentos.

A partir da estacdo de trem, dirigimo-nos a estacdo de metro, alcancada através
de extenso e largo corredor (Figura 5a). Esse ambiente ndo possui qualquer sinaliza¢ao
tatil especifica, sendo encontrada a primeira guia tatil ao fim do corredor (Figura 5b), de
forma que o balizamento considerado para o corredor foram as paredes, as quais ndo foram
utilizadas, pois duas pessoas com deficiéncia foram acompanhadas pelas pessoas que
enxergavam e, por isso, Th.T. seguiu o fluxo das pessoas no centro do corredor. A primeira
guia tatil encontrada no piso ligava o fim da parede do grande corredor a outra parede com
a presenca de um mapa tatil (Figura 5c¢).

Seguindo uma das indica¢des do primeiro mapa tatil (Figura 6a), descemos pela
escada, detectando os circulos tateis antes e apds os degraus (Figura 6b), e chegamos a
plataforma de embarque, também antecedida por dois mapas tdteis (Figuras 6¢ e 6d), os
quais indicavam os destinos das linhas desse setor do metro. A guia tétil no piso (Figuras
6e e 6f) liga um mapa tétil ao outro e a plataforma de embarque, demarcada por contraste

visual e circulos tateis.
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FIGURA 5 — (a) participantes caminham pelo corredor de acesso a estagdo de metrd; (b) participantes encontram primeira guia tétil no piso; (c)
participante utiliza primeiro mapa tétil de acesso ao sistema.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).

FIGURA 6 — Imagens do percurso realizado, passando por mapas tateis e utilizando linhas guias no piso até encontrar a plataforma de embarque.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).
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Os mapas tateis foram utilizados e os usudrios fizeram a leitura em neerlandés e em
francés dos relevos em braille (Figura 7). As marcacdes direcionais ao centro dos mapas,
conforme posicionamento do usudrio no local, foram imprescindiveis para que pudessem
encontrar os caminhos a seguir e compreender a esta¢do. O relevo em circulo no centro
das quatro flechas indica onde o usudrio estd posicionado, enquanto que as flechas, indica
adire¢do a tomar e, o que estd adiante, escrito em braille e em letras em relevo. Do mapa,
as guias no piso levam até os caminhos descritos.

Um mapa portitil também foi utilizado no encontro (Figura 8), o qual foi desenvolvi-
do paraas aulas de orienta¢do e mobilidade. Entretanto, a professora explicou que apesar de
buscar facilitar a compreensio da estacio como um todo, o mapa portatil nem sempre é uti-
lizado em suas aulas, uma vez que percebeu ser mais eficiente realizar as aulas utilizando as

proprias estacdes com os alunos com deficiéncia visual, fazendo a descricdo dos ambientes e

pontuando referenciais para que aos poucos eles formem um mapa mental de cada estacio.

FIGURA 7 — Utilizac@o dos mapas téteis por usuérios com deficiéncia visual acompanhados pela professora de OM, Rieke Jacobs e pesquisadora.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).

FIGURA 8 — Utilizagao do mapa portétil desenvolvido para as aulas de orientagéo e mobilidade.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).
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FIGURA 9 — A esquerda e ao centro, usudrio com deficiéncia visual percebe a auséncia de informacao em braille em uma das setas direcionais; A
direita, painel visual de informag@o em tempo real sobre a linha do préximo veiculo que chega a parada.
Fonte: Acervo pessoal de Carolina Stolf Silveira (2017).

O mapa portitil é mais complexo que os fixados nas esta¢des, pois apresenta mais
informagdes graficas representadas por diversos icones em relevos, com todas as possibi-
lidades de embarque da estacdo. Os fixos apresentam poucas informacdes, sdo pontuais,
apenas posicionados em cada tomada de decisdo. Outra questdo a se considerar é que
nem todas as pessoas com deficiéncia visual sdo capazes de fazer a leitura de mapas tdteis
mais complexos, principalmente as com cegueira congénita, uma vez que esses mapas
sdo baseados na planta baixa das estagdes. Diversos icones em relevo e diferentes texturas

podem causar confusdo na compreensao.

CONSIDERAGOES SOBRE 0 SISTEMA AVALIADO

O sistema de mapas e guias titeis das esta¢des de metrd de Bruxelas mostrou-se um
relevante exemplo de processo de desenvolvimento co-participativo de pessoas com
deficiéncia visual. Levou 10 anos para ser finalizado, uma vez que foi necessario a
compreensdo dos desenvolvedores em como as pessoas com cegueira e baixa visdo se
orientavam e quais informagdes necessitavam para serem capazes de utilizar o sistema
de metro, assim como a importancia de tornar os usudrios experts do projeto, e ndo ape-
nas usudrios que iriam recebé-lo.

Naturalmente, o sistema apresentou problemas, identificados no passeio com Th.T.
e no encontro com o grupo. Pode-se citar o desgaste no material dos relevos téteis no piso,
um mapa titil em que ndo havia a escrita em braille em uma das indicacoes (apenas das letras
em relevo — Figuras 9a e 9b), a mudanca de linha em uma estag¢do de embarque, deixando
o mapa tétil desatualizado, e a falta de informac@o em tempo real, sobre qual linha ird chegar
na plataforma de embarque, a qual é fornecida apenas visualmente (Figura 9c¢).

Os usudrios relataram que sempre necessitam perguntar para alguém que esteja

aguardando na plataforma sobre quanto tempo falta e qual linha é a do veiculo que se

Oculum ens. | Campinas | 16(2) | 373-393 | Maio-Agosto 2019



388

C.S. SILVEIRA & M. DISCHINGER [ Acessibilidade no transporte publico | http://dx.doi.org/10.24220/2318-0919v16n2a4088

Oculum ens.

aproxima. Esse ¢ um fato problemdtico no caso de estarem sozinhos na plataforma e de o
tempo de parada do veiculo ser extremamente curto.

Outra caracteristica do sistema por mapas e guias tateis, é que os usudrios apenas
necessitam desses elementos nas primeiras vezes que utilizam a estacdo. Uma vez memo-
rizado o percurso e as informacdes, ndo mais sdo imprescindiveis, e servem apenas para
relembrar, se necessario. Além disso, o entrevistado Th.T. ressaltou que o usudrio neces-
sita de treinamento para identificar e compreender o sistema, o que contradiz seu posi-
cionamento de promover independéncia. Também ¢é importante considerar que apenas
pessoas que saibam francés ou neerlandés serdo capazes de realizar a leitura dos mapas.

Apesar dos problemas mencionados, o sistema desenvolvido cumpriu o papel de
possibilitar que os usudrios com deficiéncia visual fossem capazes de compreendé-lo e
utilizd-lo com maior independéncia.

O sistema de mapas téteis fixados as paredes e em totens, de acordo com as dire-
¢bes corporais, conforme as opg¢des de direcdes existentes no ambiente para instruir e
informar o usudrio sobre o que existe a direita, a esquerda, a frente ou atrds, mostrou como
poucas informagdes e o posicionamento do usudrio no ambiente sdo caracteristicas im-
portantes no processo de tomada de decisdo para encontrar o caminho correto e seguir até
o destino desejado. As informagdes dadas de forma parcial, de acordo com cada caminho
que leva as plataformas e as saidas, foram facilmente compreendidas por conta das flechas
indicativas em relevo, conforme posicionamento do leitor no ambiente, representado pelo
circulo em relevo ao centro das flechas.

Os relevos tateis no piso apresentaram padronizacao clara aos usudrios, seja sobre
o caminho a seguir até a préxima informacdo ou indicando perigo potencial, como ao fim
das plataformas de embarque e antes e ap6s escadas.

Mesmo sem conhecimento prévio, o usudrio com cegueira que tenha nascido no
pais ou fale a lingua local consegue utilizar o sistema. Todavia, ressaltou-se a importancia
de treinamento para que a capacidade de compreensido seja ampliada. A complexidade
dos sistemas de transporte, principalmente em cidades grandes, como Bruxelas, com di-
versas opgdes de linhas, mdltiplas entradas e saidas do sistema, sdo fatores que dificultam

a capacidade de compreensio pelos usudrios, especialmente daqueles com cegueira.

DISCUSSDES EM RELAGAD A REALIDADE BRASILEIRA

Apesar do sucesso do sistema de informagdo ndo visual do metrd de Bruxelas, isso ndo
representa um padrio linear a ser seguido internacionalmente, mas sim uma referéncia,
especialmente no que concerne a metodologia de desenvolvimento para que novos proje-
tos sejam realizados, os quais devem ser estudados e alimentados por meio da participacgdo
efetiva dos préprios usudrios, adequados as caracterfsticas e necessidades locais.

Por intermédio das visitas exploratérias, percebeu-se a relacdo e a similaridade ao

se projetar um sistema de informagdo para sistemas de metrd com a construg¢do de um
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sistema de informacdo ndo visual: embaixo da terra a auséncia de referenciais visuais ao
longo do caminho ¢ constante, por isso, por vezes, encontram-se estagdes que utilizam di-
ferentes caracteristicas, principalmente de revestimentos para que se diferenciem umas
das outras. Se a pessoa que enxerga estiver lendo, por exemplo, também nao utilizard
qualquer elemento visual para se localizar e a relagio com a pessoa que ndo enxerga serd
bastante aproximada.

Assim, pela auséncia de referenciais visuais, antincios de audio, sdo de fato, mais
comuns em sistemas de transporte coletivo que ficam embaixo da terra, mas que devem
serreplicados em todos os sistemas de transporte ptblico coletivo, pois ¢ uma importante
forma de comunicar usudrios em geral e é essencial para aqueles com cegueira. Além dos
vefculos, o dudio também pode estar presente nas plataformas de embarque e desembar-
que das estag¢des, acompanhados dos pisos téteis, especialmente o tipo alerta ao fim das
plataformas e em escadas, indicando o perigo potencial, tGteis e importantes para orienta-
¢do e mobilidade de todos os usudrios, ndo apenas aqueles com cegueira.

O sistema avaliado em Bruxelas evidenciou que para oferecer um completo siste-
ma de orientacdo e informacao ao usudrio nio basta informar acerca de hordrios e itine-
rdrios das linhas para o planejamento de rotas através de sistemas digitais, por exemplo,
mas deve-se dispor de informacao fixa local, capaz de orientar o usudrio sobre o caminho
a seguir e op¢des de percurso.

Em comparac¢io ao modo coletivo mais comum no Brasil, o 6nibus, percebe-se que
daauséncia de um sistema de informacao local (nos pontos, veiculos e estacdes) partiu-se
diretamente para a oferta de informago digital, seja em sites das empresas de transporte
ou através de aplicativos para smartphones. Todavia, ndo se pode considerar que todos os
passageiros terdo acesso financeiro a um smartphone ou a internet, assim como deve-se
considerar que o usudrio possa ficar sem bateria ou ndo ter sinal de internet, ou mesmo
no caso de turistas, que ndo possuem ou desconhecem o sistema de informacao digital,
como foi o caso de Th.T. que ndo teve acesso as informacdes sobre horérios e chegada do
vefculo na plataforma de embarque.

Além disso, questiona-se também a escassa participagdo dos usudrios focais du-
rante o estudo e desenvolvimento de normas técnicas e de projetos especificos no Brasil.
Toma-se como exemplo a norma n°16.537 de 2016 da Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas (2016) que trata sobre sinalizacdo tatil no piso — diretrizes para elaboracdo de
projetos e instalagdo, a qual especifica, dentre outros, que o piso tatil direcional poderd
ser utilizado no alinhamento predial, quando na auséncia de muro ou outro elemento ba-
lizador. Apés a realizacdo da pesquisa de doutorado da autora, que envolveu cerca de 200
pessoas com cegueira e baixa visdo representantes de todas as regides do pafs, por meio
de entrevistas, aplicacdes do método do Passeio Acompanhado e questiondrio especifico
sobre os pisos titeis (com umretorno de 70 respondentes), concluiu-se que essarecomen-

dacdo de aplicacdo do piso entra em conflito com a usabilidade dos usudrios.
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Como exemplo prético, foi averiguado uma aplicacdo real em uma rua da cidade
de Joinville (SC) (a qual teve projeto de revitalizacio das calcadas seguindo a normati-
va) através de um passeio em grupo com duas pessoas com cegueira e dois professores
de orientagido e mobilidade, evidenciando que ndo é possivel utilizd-los como a norma
determina, pois ndo existe técnica de orientagdo e mobilidade que possibilite utilizar o
piso nesse local ou detectd-lo da mesma forma que se detecta um muro ou uma parede,
tornando-o ineficiente.

Além disso, conforme resultados do questiondrio sobre pisos téteis, cerca de 90%
dos respondentes declarou utilizar o piso tatil direcional caminhando sobre ele e ndo ao
lado — o que esclarece a dificuldade em detecta-lo neste local.

Também questiona-se a recomendagio de grande ntimero de placas de pisos tateis
do tipo alerta por ocasido de mudangas de dire¢do estabelecidos pela norma n® 16.537
(ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2016). Conforme obser-
vado na aplica¢do dos métodos durante a pesquisa de doutorado, essa solugdo causa
desorienta¢do: a pessoa com deficiéncia visual precisa encontrar a continuagio da pista
tatil através dos pisos direcionais com a bengala, sendo que ela fica muito distante em
decorréncia do tamanho formado pelos de tipo alerta. Outro fator negativo dessa solucdo
¢ a grande drea necessdria para a colocacdo dos pisos, o que geralmente ndo é disponivel,
especialmente em calcadas estreitas — comuns nas cidades brasileiras.

Assim, percebe-se que ainda falta maior envolvimento das pessoas com cegueira
e baixa visdo a nivel nacional para que as normas sejam estabelecidas e os projetos sejam
desenvolvidos e implementados. E importante que diversos testes praticos, entrevistas
e questiondrios sejam efetuados amplamente para a¢des que envolvam as pessoas com

deficiéncia sejam efetuadas.

CONSIDERAGOES FINAIS

Historicamente, as cidades europeias desenvolveram os primeiros sistemas de transporte
ptblico do mundo e, consequentemente, antes que paises em desenvolvimento pudes-
sem ter essa preocupacdo, como no Brasil, buscaram garantir o acesso as pessoas com
deficiéncia, desde os espagos fisicos as informag¢des ao usudrio, tornando-as acessiveis a
quem ndo pode enxergar.

A experiéncia de realizar o estdgio no exterior proporcionou ndo apenas co-
nhecer e utilizar qualificados sistemas de transporte publico e coletivo, como foi o
caso de Bruxelas, com caracteristicas relevantes a serem estudadas e adequadas para
solucionar os problemas existentes no Brasil, mostrando como paises desenvolvidos
promoveram o acesso ao transporte para atender pessoas com deficiéncia, como tam-
bém possibilitou o contato direto com as institui¢des e as pessoas com cegueira, tendo
sido possivel entrevistar e acompanhar de perto como se orientam, utilizam e avaliam

as solucdes apresentadas.
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Através da descricdo do observado e documentado em visitas exploratérias, en-
trevistas informais e passeios acompanhados, o exemplo europeu trouxe o que pode ser
oferecido em um sistema de transporte ptblico para que pessoas com deficiéncia visual
sejam capazes de deslocar-se com independéncia. Assim, foi possivel conhecer pessoal-
mente elementos antes desconhecidos, sendo informacdes e detalhes muito ricos para
compartilhar com usudrios e operadores, buscando adequar e implementar na realidade
brasileira, podendo, inclusive, corroborar em subsidios para a construg¢io de uma futura
normativa nacional de sistema de informacao acessivel.

Por fim, o envolvimento das pessoas com deficiéncia — como informantes, parti-
cipantes e/ou co-autores em pesquisas, normas, planos urbanos, projetos publicos, bem
como em qualquer abordagem que envolva essas pessoas —, é essencial para a efetividade
e uso pleno dos usudrios foco. O sucesso do sistema desenvolvido no estudo de caso eu-
ropeu apenas foi possivel a partir da voz das pessoas com deficiéncia visual, refor¢cando a
importancia do lema “nada sobre nés, sem nés”, popularizado a partir de 1981, quando do

ano Internacional das Pessoas com Deficiéncia.
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NOTAS

1. Artigo elaborado a partir da tese de C.S. SILVEIRA, intitulada “Orientacdo e mobilidade de
pessoas com deficiéncia visual no meio urbano e no transporte coletivo: subsidios para sistemas
de informac@o ao usudrio”. Universidade Federal de Santa Catarina, 2017.
Apoio: Departamento de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal de Santa
Catarina e Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Processo: PDSE
88881.133001/2016-01).

2. No original: “to avoid confusion amongst and prejudices associated with some terms, and because
DfM is a challenge and adopts a cultural approach in which people with a disability are involved as

experts in the research process”.

3. No original: “Synergy in action: The redesign of the Brussels metro provided a forum for members
of the working group to apply their knowledge in intuitive, holistic, and synchronic ways [... ]. The
visually impaired participants were not simply talking conceptually about how something “could
be”; they were showing how things are and how things could be improved. These bodily actions be-
came intrinsic to the process because it was clear that even when something could not be articulated
verbally, actions illuminated potential problems that led to tangible solutions. At the same time,
the people without disabilities, the delegation of transportation companies and service developers,
moved toward understanding that userswho are visually impaired could not be expected to be depen-

dent on others or to be dependent on others or to be required to adjust to a designed system that did
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not fit theirway of experiencing the physical environment [.... |. More time was spent in the physical
space of the metro, where design problems were not just being imagined, but were being simultane-
ously acted out and evaluated while problems were being solved in situ. A synergy among all the
parties involved in the project propelled the collaborative process forward toward design solutions
that could not have been imagined at the onset of the project [... |. Examples of how the accessible
and flexible solutions are incorporated into the Brussels metro system are related to four significant
contributions: (1) straightforward trajectories that are logical and safe, with markers or guidelines
that lead directly to significant or meaningful places; (2) the placement of orientation devices, such
as signage, that are related directly to the space (that is, they are not abstract compass points) and
point the body in the correct direction to move forward; (3) information that is simple yet accessible
to brad audiences through the use os various languages, simple symbols, large print, and braille; and

(4) training to educate people to understand the system”.

4. No original: “The system is not easy to understand for many blind people. They have to be trained to
be able to know to use such designs. Thus they are always dependent on the organizations to teach
and train to use them. Can you imagine of sighted people ahways requiring someone to teach them to
use every new train-station and metro-station? Apart from that, the designs are not designed to make
ablind person travel independently. There are limitations like the lines end somewhere in the middle
and they do not go all the way. Thus the blind people would always require help to travel. There is
also the basic difference in approach to teaching and training mobility and orientation to the blind

people and the philosophy of blindness”.
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