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RESUMO

A organização de uma cidade, no âmbito prático, pode ser reconhecida pelas quatro 

funções básicas identi昀椀cadas pela Carta de Atenas: habitação, trabalho, recreação 

e circulação. Atualmente, para desempenhar estas funções urbanas, os indivíduos 

percorrem distâncias cada vez maiores e que em sua maioria são realizados por veículos 

motorizados, o que diminui consideravelmente a possibilidade de se estabelecer 

vínculos visuais signi昀椀cativos durante os trajetos. Na descoberta de um ambiente 

urbano sob a escala do pedestre, a sinalização é parte preliminar na orientação da 

circulação de qualquer cidade. Quando inserido em espaços públicos urbanos, o design 

informacional – uma junção das linguagens verbal (letras e números) e não-verbal 

(pictogramas) – transforma-se em uma ferramenta acessível à população e permite 

novas formas de percepção, orientação e experimentações visuais. Compreender os 

elementos que compõem um sistema de sinalização orientativo aos pedestres, os 

aspectos visuais e suas estratégias de implementação, é uma das questões norteadoras 

desta pesquisa, que analisará parte da Rota do Centro Histórico implantada em Jundiaí. 

Os mapeamentos pretendem ampliar a investigação acerca de outros dispositivos 

tecnológicos como alternativas de orientabilidade, assim como detectar aspectos 

da paisagem que possivelmente auxiliem no deslocamento do usuário e seus 昀氀uxos. 

Por meio da análise visual, entrevistas e um estudo de campo, a pesquisa exploratória 

com abordagem qualitativa busca identi昀椀car possíveis con昀氀itos, prever adequações 

e contribuir com diretrizes informativas capazes de orientar futuras estratégias de 

way昀椀nding em espaços públicos urbanos.

 ¼ Palavras-chave: 

sinalização; pedestre; way昀椀nding; percepção espacial; orientabilidade.
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ABSTRACT

The organization of a city, in practical terms, can be recognized by the four basic 

functions identi昀椀ed by the Charter of Athens: housing, work, recreation and 

circulation. Currently, to perform these urban functions, individuals travel increasingly 

greater distances, the majority of which are carried out by motorized vehicles, which 

considerably reduces the possibility of establishing signi昀椀cant visual links during their 

journeys. When discovering an urban environment at a pedestrian level, signage is 

a preliminary part of guiding circulation in any city. When inserted in urban public 

spaces, informational design – a combination of verbal (letters and numbers) and 

non-verbal (pictograms) languages – becomes a tool accessible to the population and 

allows new forms of perception, orientation and visual experiments. Understanding 

the elements that make up a signaling system to guide pedestrians, the visual aspects 

and their implementation strategies, is one of the guiding questions of this research, 

which will analyze part of the Historic Center Route implemented in Jundiaí. The 

mappings intend to expand the investigation about other technological devices as 

orientation alternatives, as well as detect aspects of the landscape that possibly assist 

in the user’s movement and 昀氀ows. Through visual analysis, interviews and a 昀椀eld study, 

exploratory research with a qualitative approach seeks to identify possible con昀氀icts, 

predict adjustments and contribute with informative guidelines capable of guiding 

future way昀椀nding strategies in urban public spaces.

 ¼ Keywords: 

signage; pedestrian; way昀椀nding; spatial perception; orientability.

MEIRELES, Priscila Machado. 

WAYFINDING AND INFORMATIONAL DESIGN IN URBAN PUBLIC SPACE: 

visual 昀氀ows connecting people and places. Faculdade de Engenharia Civil, 

Arquitetura e Urbanismo, Universidade Estadual de Campinas - UNICAMP, 2024. i



LISTA DE ILUSTRAÇÕES

FIGURA 1.

FIGURA 2.

FIGURA 3.

FIGURA 4.

FIGURA 5.

FIGURA 6.

FIGURA 7.

FIGURA 8.

FIGURA 9.

FIGURA 10.

FIGURA 11.

FIGURA 12.

FIGURA 13.

FIGURA 14.

FIGURA 15.

FIGURA 16.

FIGURA 17.

FIGURA 18.

FIGURA 19.

FIGURA 20.

Infográ昀椀co do delineamento da pesquisa. 

Diagrama de estrutura da dissertação. 

Os 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentável no Brasil em 

cumprimento à Agenda 2030. 

Destaque ao Objetivo 11 da ONU Brasil, para cidades inclusivas. 

Evolução dos conceitos de Design Grá昀椀co Ambiental.                                                                                                                

Campo multidisciplinar do Design de Sinalização. 

Representação pictográ昀椀ca do método de desenho Isotype, 

desenvolvido pelo designer Otto Neurath. 

Pictogramas dos Jogos Olímpicos de Munique, do designer Otl Aicher. 

Etapas do Way昀椀nding. 

Timeline sintetizando alguns dos conceitos de way昀椀nding 

signi昀椀cativos na literatura. 

Parâmetros para elementos de sinalização. 

Pictogramas. 

Marco de distância para rota pedestre.

Placa interpretativa vertical com base triangular.

Placa interpretativa pequena. 

Placa indicativa de pedestres. 

Placa indicativa para pedestres em detalhe, Siena. 

Placa indicativa de pedestres com mapa e aplicativo em Siena. 

Mapa do Freedom Trail, Boston (EUA).

Placa interpretativa 昀椀xada na fachada, Boston.



FIGURA 21.

FIGURA 22.

FIGURA 23.

FIGURA 24.

FIGURA 25.

FIGURA 26.

FIGURA 27.

FIGURA 28.

FIGURA 29.

FIGURA 30.

 FIGURA 31.

FIGURA 32.

FIGURA 33.

FIGURA 34. 

FIGURA 35.

FIGURA 36.

FIGURA 37.

FIGURA 38.

FIGURA 39.

FIGURA 40.

FIGURA 41.

Detalhe da Rota no piso, em Boston. 

Selo da Rota do Freedom Trail no piso, Boston. 

Sistema de way昀椀nding integrado e conectado com os meios de 

transporte de Londres. 

Placa de rua direcionada para pedestres.

Mapa impresso disponível no metrô.

Localização das placas em locais estratégicos.

Telas digitais garantem interatividade e conectam todo o sistema. 

Selo de identi昀椀cação da Rota Real nos imóveis em Paraty, RJ. 

Totem da Estrada Real em Paraty.

Detalhe das informações disponíveis nos totens (na escala do ciclista 

e pedestre), em Paraty. 

Placa interpretativa de região na Praça da Liberdade, São Paulo. 

Selo de identi昀椀cação integrada das Rotas Turísticas de Jundiaí. 

Modelo de placa interpretativa e selo de identi昀椀cação da Rota 

Turística do Centro Histórico (azul), durante o lançamento em 2018. 

Localização do município e a área central; estimativa populacional; 

relação com o patrimônio.  

Totem sinalizando a Rota do Centro Histórico na Praça Rui Barbosa. 

Placa informativa na fachada do Teatro Polytheama. 

Placa direcional com o selo indicativo da RCH na Av. dos Ferroviários. 

Delineamento dos instrumentos metodológicos. 

Mapa síntese dos elementos visuais.

Recorte do percurso com a localização estratégica dos pontos de 

apoio para o estudo de campo. 

Localização da área central entre a estação ferroviária e o marco zero. 



Selo de identi昀椀cação visual da RCH. 

Totem em detalhe, na escala do pedestre, localizado na Praça da 

Matriz. 

Totem ilustrativo com os dados técnicos. 

Totem localizado na Praça da Matriz. 

Detalhe do totem da Praça da Bandeira. 

Detalhe do totem na Av. 9 de julho.  

Detalhe do totem na Vila Rio Branco.

Detalhe do totem na Praça Rui Barbosa. 

Placa informativa em detalhe. 

QR Code disponível nas placas informativas da RCH. 

Placa informativa contendo dados técnicos. 

Placa informativa desgastada na fachada da antiga Escola Paroquial. 

Placa direcional localizada na Av. dos Ferroviários, alterada em 

meados de agosto. 

Vista geral do Mapa Interativo Digital contemplando a Rota do Centro 

Histórico. 

Legenda do Mapa Interativo Digital. 

Mapa das 4 ruas que originaram a região central. 

Silhuetas dos imóveis signi昀椀cativos que podem ser encontrados 

durante o percurso.

Mapa do percurso proposto para o Estudo de Campo.

Elementos identi昀椀cados durante a Análise Visual. 

Localização dos totens delimitando o território entre rios. 

Sugestões ao Percurso Perceptivo para avaliação da RCH. 

Locais estratégicos de distribuição do material impresso de divulgação 

FIGURA 42.

FIGURA 43.

FIGURA 44.

FIGURA 45.

FIGURA 46.

FIGURA 47.

FIGURA 48.

FIGURA 49.

FIGURA 50.

FIGURA 51.

FIGURA 52.

FIGURA 53.

FIGURA 54.

FIGURA 55.

FIGURA 56.

FIGURA 57.

FIGURA 58.

FIGURA 59.

FIGURA 60.

FIGURA 61.

FIGURA 62.

FIGURA 63.



FIGURA 64.

FIGURA 65.

FIGURA 66.

FIGURA 67.

FIGURA 68.

FIGURA 69.

FIGURA 70.

FIGURA 71.

FIGURA 72.

FIGURA 73.

FIGURA 74.

FIGURA 75.

FIGURA 76.

FIGURA 77.

FIGURA 78.

FIGURA 79.

FIGURA 80.

FIGURA 81.

FIGURA 82.

do Percurso Perceptivo. 

Imagem de divulgação nas redes sociais com as datas do Percurso 

Perceptivo. 

Imagem de divulgação nas redes sociais durante o mês de novembro, 

contendo o QR Code do Questionário Digital. 

Mapa mental de uma participante que percorreu o trajeto entre os 

pontos A-B, no dia 11 de novembro de 2023.

Mapa mental de um participante que realizou o percurso perceptivo 

entre os pontos A-C, no dia 18 de novembro de 2023.

Mapa síntese da Análise Visual (Etapa 1). 

Grá昀椀co de gênero. 

Grá昀椀co de faixa etária. 

Grá昀椀co indicativo de deslocamento dos voluntários até o centro. 

Grá昀椀co com as informações que facilitam a orientabilidade dos 

pedestres. 

Grá昀椀co sobre a realização do percurso. 

Grá昀椀co de avaliação dos pedestres quanto a intuitividade da RCH. 

Grá昀椀co sobre os elementos de sinalização que facilitaram a 

compreensão da Rota. 

Grá昀椀co dos imóveis identi昀椀cados pelos participantes.

Mapa com a localização dos imóveis identi昀椀cados pelos participantes 

durante o percurso. 

Grá昀椀co relacionando gênero e intuitividade. 

Grá昀椀co relacionando informações de orientabilidade por gênero. 

Grá昀椀co relacionando informações de orientação por faixa etária. 

Infográ昀椀co de diretrizes para projetos de way昀椀nding.

Sinalização para pedestres ou veículos? Praça dos Andradas.



LISTA DE TABELAS

Classi昀椀cação dos Aspectos de Sinalização.

Levantamento dos Pontos Turísticos da Rota do Centro Histórico.

Caracterização dos elementos de sinalização da RCH.

Síntese do Mapeamento Estratégico da Rota do Centro Histórico.

Diretrizes Informativas para projetos de way昀椀nding em espaços 

públicos.

Mapa Interativo Digital.

TABELA 1.

TABELA 2.

TABELA 3.

TABELA 4. 

TABELA 5.

___________

LINK. 



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

Associação Brasileira de Normas Técnicas

Deriva de Aluminium Composite Material, um material conhecido 

como alumínio composto

Associação dos Designers Grá昀椀cos

Aplicativo móvel, abreviado do inglês “application”

Conselho de Arquitetura e Urbanismo do Brasil

Comitê de Ética em Pesquisa – Ciências Humanas e Sociais

Companhia de Engenharia de Tráfego

Centro de Informações Turísticas

centímetro – unidade de medida

Conselho Municipal do Patrimônio Artístico e Cultural de Jundiaí

Conselho Municipal de Turismo de Jundiaí

Conselho de Defesa pelo Patrimônio Histórico, Arqueológico, 

Artístico e Turístico do Estado de São Paulo

Companhia Paulista de Trens Metropolitanos

Desenho Universal

Ferrovia Paulista S/A

Instituto de Patrimônio, Histórico e Artístico Nacional

Inventário de Proteção do Patrimônio Artístico e Cultural

quilômetro – unidade de medida

metro – unidade de medida

Metodologia Ergonômica para o Ambiente Construído

ABNT

ACM

ADG

app 

CAU/BR

CEP-CHS

CET

CIT

cm

COMPAC

COMTUR

CONDEPHAAT

CPTM

DU

FEPASA

IPHAN

IPPAC

km

m

MEAC



Norma Brasileira

Organização das Nações Unidas

Pessoa com De昀椀ciência

Prefeitura Municipal de Jundiaí

Polígono de Proteção do Patrimônio Histórico

Código QR ou “Quick Response” que signi昀椀ca resposta rápida

Rota do Centro Histórico

Região Metropolitana de Jundiaí

Registro de Responsabilidade Técnica

Society for Experimental Graphic Design

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Organização das Nações Unidas para a Educação, a Ciência e a Cultura

NBR

ONU

PcD

PMJ

PPPH

QR Code

RCH

RMJ

RRT

SEDG

TCLE

UNESCO



SUMÁRIO

RESUMO

ABSTRACT

LISTA DE ILUSTRAÇÕES

LISTA DE TABELAS

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

1. INTRODUÇÃO – PRIMEIROS PASSOS

 1.1. Justi昀椀cativa

 1.2. Objetivos

  1.2.1. Objetivo Principal

  1.2.2. Objetivos Especí昀椀cos

 1.3. A Estrutura da Dissertação

2. CONTEXTUALIZAÇÃO

 2.1. O Design de Informação e o Espaço Público

 2.2. Sinalização, Normas Técnicas e Legislação

 2.3. Elementos que compõe um Sistema de Sinalização

 2.4. Sinais, Símbolos e Pictogramas

 2.5. Way昀椀nding

 2.6. Percepção Espacial e Orientabilidade

 2.7. Projetos Referenciais em Sítios Históricos

 ¼ IX

 ¼ X

 ¼ XI

 ¼ XV

 ¼ XVI

 ¼ 22

 ¼ 24

 ¼ 26

 ¼ 26

 ¼ 26

 ¼ 27

 ¼ 31

 ¼ 31

 ¼ 35

 ¼ 39

 ¼ 41

 ¼ 44

 ¼ 49

 ¼ 52



3. MATERIAIS E MÉTODOS

 3.1.  A Rota do Centro Histórico em Jundiaí

 3.2. Instrumentos Metodológicos

  3.2.1. Etapa 1 – A Análise Visual

  3.2.2. Etapa 2 – O Mapeamento Estratégico

  3.2.3. Etapa 3 – O Estudo de Campo

 3.3. Aspectos Éticos da Pesquisa

 

4. DESENVOLVIMENTO E RESULTADOS

 4.1. Análise Visual dos Elementos Grá昀椀cos

 4.2. Mapeamento Estratégico da Implantação

  4.2.1. Considerações sobre a Implantação

  4.2.2. Considerações sobre o Projeto Grá昀椀co

  4.2.3. Considerações sobre os Atrativos Turísticos

  4.2.4. Considerações sobre os Textos Históricos

  4.2.5. Considerações sobre o Patrimônio Histórico

 4.3. Pré-teste do Percurso e Questionário

 4.4. Percurso Perceptivo dos Fluxos

 4.5. Percepções dos Caminhos Percorridos

 

 ¼ 60

 ¼ 60

 ¼ 65

 ¼ 69

 ¼ 70

 ¼ 71

 ¼ 74

 ¼ 77

 ¼ 78

 ¼ 91

 ¼ 92

 ¼ 94

 ¼ 95

 ¼ 96

 ¼ 97

 ¼ 97

 ¼ 99

 ¼ 105



5. DISCUSSÃO – CAMINHOS POSSÍVEIS

 5.1. “Você está aqui”

 5.2. Considerações e Diretrizes

 5.3. Conclusão

REFERÊNCIAS

APÊNDICES

 Apêndice A – Pontos Turísticos da Rota do Centro Histórico

 Apêndice B – TCLE - Aos Responsáveis Técnicos

 Apêndice C – TCLE - Aos Pedestres

 Apêndice D – Entrevista 1 - Especialista Técnico - Implantação

 Apêndice E – Entrevista 2 - Especialista Técnico - Projeto Grá昀椀co

 Apêndice F – Entrevista 3 - Especialista Técnico - Atrativos Históricos

 Apêndice G – Entrevista 4 - Especialista Técnico - Textos Históricos

 Apêndice H – Entrevista 5 - Especialista Técnico - Patrimônio

 Apêndice I – Questionário - Pedestres - Percurso Perceptivo                

 Apêndice J – Folder de Divulgação - Percurso e Questionário Digital 

ANEXOS

 Anexo A – Parecer Consubstanciado do CEP

 Anexo B – Lei N. 9.100 de 28 de novembro de 2018

 Anexo C – Polígono de Proteção do Patrimônio Histórico

 Anexo D – Projeto dos Totens das Rotas Turísticas (2018)

 ¼ 134

 ¼ 141

 ¼ 141

 ¼ 145

 ¼ 148

 ¼ 151

 ¼ 163

 ¼ 170

 ¼ 180

 ¼ 186

 ¼ 193

 ¼ 200

 ¼ 202

 ¼ 202

 ¼ 208

 ¼ 210

 ¼ 211

 ¼ 123

 ¼ 123

 ¼ 125

 ¼ 131



 INTRODUÇÃO

PRIMEIROS PASSOS

Justi昀椀cativa

  Objetivos

 A Estrutura da Dissertação

O caminhar, mesmo não sendo a construção física de um espaço, 

implica uma transformação do lugar e dos seus signi昀椀cados. A 

presença física do homem num espaço não mapeado – e o variar 

das percepções que daí ele recebe ao atravessá-lo – é uma forma de 

transformação da paisagem que, embora não deixe sinais tangíveis, 

modi昀椀ca culturalmente o signi昀椀cado do espaço e, consequentemente, 

o espaço em si, transformando-o em lugar. O caminhar produz 

lugares. Antes do neolítico, (...) a única arquitetura simbólica 

capaz de modi昀椀car o ambiente era o caminhar, uma ação que, 

simultaneamente, é ato perceptivo e ato criativo, 

que ao mesmo tempo é leitura e escrita do território.

Francesco Careri

 “
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INTRODUÇÃO – PRIMEIROS PASSOS

Caminhar e desvendar a história de uma cidade faz parte da trajetória de qualquer 

cidadão, principalmente quando se coloca na atividade de pedestre, com uma 

percepção espacial privilegiada de seu entorno imediato. De volta ao papel de 

morador, os trajetos cotidianos reforçam a relação de pertencimento para alguns, e 

muitas vezes de esquecimento para outros. É imprescindível manter viva a memória 

de uma cidade aproximando-a das novas gerações e permitindo (re)criar laços de 

identidade com o meio em que se vive. 

É inegável que as relações de memória em grandes centros urbanos sofreram muitas 

modi昀椀cações nos últimos anos. Expandidas pelas tecnologias digitais, o amplo uso 

de dispositivos móveis e o acesso à internet alteraram a maneira como as pessoas 

circulam e interagem nas cidades. As cartogra昀椀as, em grande parte, foram pouco a 

pouco sendo substituídas pela utilização de mapas digitais e os smartphones são como 

uma espécie de mobiliário do imaginário (GREENFIELD, 2017). 
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Lendo a cidade como uma interface, a urbe tornou-se recentemente espaços de 

昀氀uxos informacionais, que Castells (2002) atribui a uma nova forma urbana: “a 

cidade informacional”, a partir de uma série de transformações potencializadas pelas 

tecnologias, que prenunciam outras formas de interação com o espaço urbano. Com 

a popularização de novos meios de comunicação digital, o design de informação tem 

ganhado relevância na tentativa de tornar o mundo mais organizado e inteligível. 

Como meio técnico informacional, a cidade possui elementos a serem desvendados 

cotidianamente. O design informacional pode operar como um organizador, com a 

função de mediação, de modo a permitir que a circulação seja mais efetiva e segura ao 

usuário. Santos (2015) salienta que a transformação de lugares ocorrerá também por 

meio da sinalização, através da ordenação espacial, cada vez mais presente a partir da 

união entre arquitetura e design de informação.

O design grá昀椀co, que trabalha com a informação, seja por meio da linguagem (verbal), 

da imagem ou dos símbolos (não-verbal), desdobrou-se em vários caminhos, entre 

os quais a sinalização. Atualmente, uma das principais preocupações do design de 

sinalização em espaços públicos, tem sido evitar a sensação de estar perdido em 

um ambiente. Porém, esse efeito pode ser minimizado em espaços externos (ou 

paisagem), onde normalmente nos orientamos facilmente pelos marcos referenciais, 

como árvores, praças e monumentos. 

A organização de uma cidade, no âmbito prático, pode ser reconhecida pelas quatro 

funções básicas identi昀椀cadas pela Carta de Atenas1: habitação, trabalho, recreação 

e circulação. Atualmente, para desempenhar estas funções urbanas, os indivíduos 

percorrem distâncias cada vez maiores, e que são, em sua maioria, realizados por 

veículos motorizados. 

Ao constatar que, dia após dia, a população deixa de transitar a pé e cada vez 

menos percorre trajetos no próprio bairro, diminui-se consideravelmente a 

possibilidade de se estabelecer vínculos visuais signi昀椀cativos, causando implicações 

1 A Carta de Atenas foi elaborada por um grupo internacional de arquitetos depois de uma série de 
congressos nos quais se discutiu como o paradigma da arquitetura moderna poderia responder 
aos problemas causados pelo rápido crescimento das cidades, causado, entre outros fatores, pela 
mecanização na produção e as mudanças no transporte. No IV Congresso do CIAM, este grupo de 
pro昀椀ssionais e visionários 昀椀nalizou a Carta de Atenas, depois de haver analisado 33 cidades das mais 
diversas latitudes e climas no planeta. Portanto, suas observações e recomendações tinham um sentido 
bastante universal. Fonte: IRAZÁBAL, 2001.
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no uso e expressividades cotidianas. Quando nos deslocamos de carro perdemos a 

oportunidade de vivenciar os detalhes dos locais por onde passamos e, ao contrário, 

quando privilegiamos os deslocamentos a pé temos uma relação diferente com 

os mesmos locais (GEHL, 2013). A relação entre caminhar e o espaço construído 

pelo homem é estabelecida por CARERI (2013, p.120) como uma “atividade de 

transformação simbólica do território”, pois além de caminhar e ver paisagens, trata-

se de um instrumento estético e de intervenção urbana.

Diante da complexidade da cidade interativa, torna-se necessário entender como se 

organizam a quantidade de informações disponibilizadas para guiar os usuários que 

circulam pelas cidades contemporâneas. 

1.1. JUSTIFICATIVA

Existem sinais claros de que os espaços urbanos possuem um novo e in昀氀uente papel, 

fornecendo novos sentidos e signi昀椀cados à cidade como lugar de encontro, ou seja, 

as pessoas experimentam um contato direto entre elas e a sociedade da qual fazem 

parte. A oportunidade das pessoas em usar seus sentidos e interagir diretamente 

vem tornando-se extremamente atrativa, assim podem ver coisas por elas mesmas, 

experimentar, participar e possuir um sentido de comunidade (GEHL; GEMZOE, 2002). 

Por contemplar diversos tipos de informações em acordo com a demanda espacial, 

as características mais importantes dos projetos de sinalização são a legibilidade e 

a veiculação de informações compreensíveis e que antecipem as necessidades de 

esclarecimento dos visitantes. De acordo com Uebele (2007), os projetos de sinalização 

que fornecem um sistema grá昀椀co completo e e昀椀ciente são capazes de dar lugar a 

uma identidade, transformar a natureza das áreas que eles ocupam, e, claro, fornecer 

orientação. 

A escolha do tema se deve à percepção de que a sinalização é parte preliminar na 

orientação da circulação na descoberta de um ambiente urbano. E como objeto de 

projeto, um sistema de sinalização pode ser desenvolvido tanto por Arquitetos e 

Urbanistas – enquanto equipamento urbano ou inserido em um ambiente construído; 

quanto por Designers Grá昀椀cos – com enfoque nas características cromáticas, 
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tipográ昀椀cas e uso de símbolos; e, sobretudo, capaz de garantir acessibilidade universal 

aos usuários. Porém, tais aspectos são pouco explorados tanto no ambiente acadêmico 

multidisciplinar quanto no âmbito pro昀椀ssional.

Visando ampliar a discussão sobre o assunto, a pesquisa se debruça no sistema de 

sinalização orientativo aos pedestres, recém implantado no interior do estado de 

São Paulo, intitulado ‘Rota do Centro Histórico’ e localizado na região central de 

Jundiaí. Mantém a análise nos aspectos visuais e de implementação, além de ampliar 

a investigação acerca de outros dispositivos tecnológicos como alternativa de 

orientação espacial. Apesar de fazer parte de um conjunto de rotas turísticas inserida 

em um centro histórico, vale salientar que a pesquisa não aprofunda a discussão sobre 

os aspectos patrimoniais.

Optar pela região central como recorte prioritário faz sentido principalmente pelo 

número elevado de pedestres que por ali circulam diariamente, pela proximidade com 

a estação ferroviária2 – um importante eixo de conexão com a capital paulista, e que 

possui diversas edi昀椀cações históricas construídas em períodos distintos e, portanto, 

considerada uma área urbana com valores signi昀椀cativos na paisagem e na memória 

da cidade e seus visitantes. Além de outros fatores relevantes, destaca-se o espaço 

democrático do centro, uma vez que

a caminhabilidade está provavelmente naqueles lugares que concentram o melhor 

que uma cidade pode oferecer em uma área. Concentração, não dispersão, é o 

elixir da urbanidade. (...) O centro é a única parte da cidade que pertence a todos. 

Não importa onde você more; o centro também é seu. Investir no centro é a única 

forma, baseada em um local, de bene昀椀ciar a todos os cidadãos de uma só vez 

(SPECK, 2017, 225-226).

Ao aproximar-se da área central, cabe enfatizar a dimensão social do design, uma 

vez que os usuários são in昀氀uenciados pela linguagem visual que se faz presente no 

cotidiano e na identidade das cidades. Gehl (2018) reforça a ideia de interação social 

em espaços públicos, onde a inter-relação entre a vida e espaço é essencial em todos 

2 Importante elemento de conexão com a capital paulista, trata-se de um ramal da São Paulo Railway 

pertencente à Ferrovia Paulista (FEPASA). Primeira linha férrea do estado de São Paulo, implantada no 
昀椀nal do século XIX, conectando Jundiaí ao porto de Santos para escoar a produção cafeeira. Atualmente 
funciona como transporte de passageiros da Linha 7 Rubi da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos 
(CPTM), que se conecta até a estação do Brás, em São Paulo.
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os seus aspectos.  De acordo com o IPHAN (2001), a utilização de um sistema de 

sinalização, principalmente em áreas externas – de grande trânsito de público – pode 

ser considerada a forma mais democrática, e muitas vezes a mais e昀椀ciente, para 

transmitir as informações interpretadas. 

A partir destes estudos, foram analisadas as estratégias de implantação para um 

sistema de sinalização signi昀椀cativo em ambientes urbanos, considerando os aspectos 

de orientação espacial, dos elementos grá昀椀cos e de legibilidade. Os mapeamentos 

permitiram compreender se o caráter intuitivo do way昀椀nding3 atua como um recurso 

capaz de orientar o usuário ao seu destino, seja através de um percurso orientado, 

pelos elementos visuais disponíveis ao longo do trajeto, ou através de outros recursos 

alternativos de orientação espacial, sejam eles tangíveis ou intangíveis.

1.2. OBJETIVOS

1.2.1. OBJETIVO PRINCIPAL

O objetivo geral desta pesquisa é compreender o conjunto de elementos grá昀椀cos 

que compõem um sistema de sinalização direcionado a pedestres em área urbana 

e investigar se a rota orientativa é intuitiva ao público ou requer auxílio de outros 

dispositivos – tangíveis ou intangíveis – como aspectos da paisagem enquanto uma 

alternativa à orientação espacial dos usuários.

1.2.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS

Como objetivos especí昀椀cos pretende-se:

 ¼ detectar quais foram as estratégias de implementação do sistema de 

sinalização atualmente existente na região central de Jundiaí, denominada “Rota do 

Centro Histórico”; 

3 Optou-se por manter o termo original way昀椀nding sem tradução, por não haver uma expressão única 
que seja capaz de de昀椀nir o conjunto abrangente entre percepções e orientações espaciais que ocorrem 
durante o processo orientativo de deslocamento.
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 ¼ analisar visualmente – por meio das informações textuais ou simbólicas – o 

projeto grá昀椀co dos elementos de sinalização, especi昀椀camente quanto à legibilidade;

 ¼ compreender a relevância da rota enquanto equipamento de conexão com a 

estação ferroviária, que concentra o maior 昀氀uxo de transeuntes;

 ¼ identi昀椀car quais as possíveis contribuições do way昀椀nding para o design 

informacional em espaços públicos urbanos.

1.3. A ESTRUTURA DA DISSERTAÇÃO

Este Capítulo introdutório apresentou a motivação da pesquisa, abordando 

sucintamente o objeto do estudo, a justi昀椀cativa e os objetivos a serem alcançados.

O Capítulo 2 aprofunda a revisão da Literatura, contextualiza o design de informação 

e a relação com o espaço público, apontando os principais aspectos das legislações 

vigentes que abordam o tema da sinalização, discutindo paralelamente a interrelação 

pro昀椀ssional entre os campos da Arquitetura e do Design Grá昀椀co. Na sequência, 

sintetiza os aspectos técnicos que envolvem os elementos visuais: sinais, símbolos e 

pictogramas. Aprofunda, especialmente, as premissas do way昀椀nding e da orientação 

espacial, tratados como essenciais na leitura urbana e compreensão dos usuários. E, 

sucintamente, destaca projetos de referência inseridos em sítios históricos, tratados 

aqui apenas como estudo de caso, mas que possibilitam uma maior compreensão dos 

sistemas de sinalização orientativos aos pedestres.

O terceiro capítulo apresenta o objeto de estudo – a Rota do Centro Histórico 

implantada no município de Jundiaí. Detalha os materiais e métodos que foram 

utilizados nas três etapas complementares e simultâneas: (1) a Análise Visual dos 

elementos grá昀椀cos, (2) o Mapeamento Estratégico do sistema de sinalização, e (3) 

o Estudo de Campo para realização do percurso perceptivo; além da de昀椀nição dos 

grupos participantes, entre especialistas técnicos e pedestres. A Figura 1, a seguir, 

contempla o delineamento do estudo propositivo.
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Sequencialmente são descritos os aspectos éticos da pesquisa, incluindo os 

documentos comprobatórios em sua totalidade no Anexo A e os respectivos termos 

complementares nos Apêndices B e C.

Todo o desenvolvimento e o detalhamento dos instrumentos aplicados, assim como 

os respectivos resultados e análises estão contemplados no Capítulo 4, sintetizando 

cada etapa: (1) o diagnóstico oriundo da análise visual dos elementos grá昀椀cos 

existentes, (2) o mapeamento estratégico da implantação do sistema de sinalização e 

(3) o processo avaliativo do percurso perceptivo aplicado durante o estudo de campo.

O quinto e último Capítulo traz os apontamentos conclusivos que visam ampliar 

as discussões sobre o way昀椀nding em espaços públicos, a partir das re昀氀exões sobre 

possíveis desdobramentos desta pesquisa. Salienta, assim, algumas diretrizes que 

poderão tornar-se um ponto de partida para estruturar projetos futuros sob esse tema. 

Figura 1. Infográ昀椀co do delineamento da pesquisa. Fonte: elaborado pela autora.
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Figura 2. Diagrama de estrutura da dissertação. Fonte: elaborado pela autora. 

Por 昀椀m, são mencionadas as referências consultadas. E incluídos os apêndices e os 

anexos que complementam as informações produzidas e coletadas, respectivamente.

Toda essa estrutura da dissertação está representada pelo diagrama esquemático 

(Figura 2), conforme a numeração e o agrupamento temático dos capítulos.



 CONTEXTUALIZAÇÃO

O Design de Informação e o Espaço Público

 Sinalização, Normas Técnicas e Legislação

 Elementos que compõe um Sistema de Sinalização

 Sinais, Símbolos e Pictogramas

 Way昀椀nding

 Percepção Espacial e Orientabilidade

Projetos Referenciais em Sítios Históricos

A cada instante, há mais do que o olho pode ver, mais do que o ouvido 

pode perceber, um cenário ou uma paisagem esperando para serem 

explorados. Nada é vivenciado em si mesmo, mas sempre em relação 

aos seus arredores, às sequências de elementos que a ele conduzem, 

à lembrança de experiências passadas.

Kevin Lynch

 “
30 
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CONTEXTUALIZAÇÃO

Para compreender a importância da percepção espacial dos indivíduos que caminham 

pelas cidades brasileiras e a interrelação entre sinalização urbana e orientabilidade, 

primeiramente é preciso contextualizar os elementos que compõe o design 

informacional – seja no campo do design grá昀椀co ou da arquitetura. E torna-se necessário 

ainda compreender a legislação vigente e avançar nos estudos de way昀椀nding em 

espaços públicos urbanos, ampliando a discussão acerca da acessibilidade.

2.1. O DESIGN DE INFORMAÇÃO E O ESPAÇO PÚBLICO

Segundo a Associação de Designers Grá昀椀cos – ADG, o termo design grá昀椀co é utilizado 

para de昀椀nir genericamente a atividade de planejamento e projeto relativos à linguagem 

visual, ou seja, a atividade que lida com a articulação de texto e imagem, podendo 

ser desenvolvida sobre os mais variados suportes e situações, entre eles projetos de 

sinalização (ASSOCIAÇÃO DOS DESIGNERS GRÁFICOS, 2012). 
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Um projeto de sinalização pode ser caracterizado pelo resultado da combinação de 

vários subsistemas: de informações: grá昀椀co, físico/formal, construtivo, ambiental, de 

acessibilidade e segurança, normativo (VELHO, 2007 apud CARDOSO et al., 2011). 

Justamente por essa convergência de informações é que se ressalta a importância da 

análise dos diversos aspectos, que contemplem as respectivas escalas de implantação. 

O acesso à informação está contemplado nos 17 Objetivos de Desenvolvimento 

Sustentável apoiados pela Organização das Nações Unidas – ONU, em cumprimento 

à Agenda 2030 no Brasil (Figura 3). Especi昀椀camente quanto à sinalização, destaca-se o 

objetivo de número 11 (Figura 4), que envolve ‘Cidades e Comunidades Sustentáveis’, 

com capacidade para “tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, 

seguros, resilientes e sustentáveis” (NAÇÕES UNIDAS BRASIL, 2023). Além do 

objetivo 11.7 que vislumbra proporcionar até 2030

o acesso universal a espaços públicos seguros, inclusivos, acessíveis e verdes, 

particularmente para as mulheres e crianças, pessoas idosas e pessoas com 

de昀椀ciência. (NAÇÕES UNIDAS BRASIL, 2023 - grifo meu).

Figura 3. Os 17 Objetivos de Desenvolvimento 

Sustentável no Brasil em cumprimento à 

Agenda 2030. Fonte: Nações Unidas Brasil.

Figura 4. Destaque ao Objetivo 11 da 

ONU Brasil, para cidades inclusivas. 

Fonte: Nações Unidas Brasil. 

Segundo Bernardi (2007, p.33) o uso democrático do espaço engloba diferentes 

usuários e faz parte do conceito arquitetônico de Desenho Universal – DU, onde 

“todas as pessoas, de crianças a idosos, passando por quem possui limitações físicas, 

tenham condições igualitárias na qualidade de uso de uma casa ou de um ambiente 

construído, seja este interno ou no âmbito da cidade.”
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Dentro dos conceitos de DU1 ou princípios do Design Inclusivo mundialmente adotados 

– ambos centrados no ser humano e na sua diversidade – o design informacional 

pode classi昀椀cado quanto ao ‘uso simples e intuitivo’ e principalmente na categoria 

de ‘informação de fácil percepção’ que preconiza o acesso à informação de diferentes 

modos, onde “a legibilidade da informação seja maximizada.” (ASSOCIAÇÃO 

BRASILEIRA DE NORMAS TÉCNICAS, 2020, p. 138).  De acordo com a Commission 

for Architecture and the Built Environment no Reino Unido, deve ainda ser considerada 

compreensível, quando “todos sabem onde estão e podem localizar seu destino” 

(ADAPTIVE ENVIRONMENT CENTER).

Quanto aos segmentos de acessibilidade, a sinalização pode ser inserida na categoria 

de acessibilidade comunicacional, de昀椀nida por Sassaki (2004 apud BERNARDI, 2007) 

como um dos segmentos que “visa eliminar barreiras na comunicação interpessoal, 

escrita ou virtual”. Inserir projetos de design informacional em espaços públicos, é, 

sobretudo, uma tarefa de design inclusivo, pois

alcançar uma acessibilidade urbana é essencial para a melhoria do ambiente e para 

a viabilidade econômica das cidades, contribuindo para o processo de construção 

da cidade sustentável, baseada no potencial de mutabilidade, adaptabilidade e 

criatividade no uso e tomada de decisões (BERNARDI, 2007, p.74).

Para Cambiagui (2007) um ambiente urbano deve possibilitar uma mobilidade 

sustentável aos usuários, com políticas que respeitem os interesses coletivos. A 

orientação em assentamentos urbanos deve assegurar a facilidade dos caminhos que 

conduzam diretamente aos lugares, sempre que possível, sinalizando os mobiliários 

urbanos ou possíveis obstáculos com piso tátil de alerta para pessoas com baixa visão 

ou de昀椀ciência visual, e adotando a escrita em braile em placas e avisos. 

Como o percurso em um ambiente é percebido através de informações que o espaço 

oferece, sejam visuais, táteis ou sonoras, é possível a昀椀rmar que para garantir a 

orientabilidade do usuário a arquitetura e a sinalização são elementos indissociáveis 

(D’ABREU, BERNARDI, 2021).

1 Os 7 princípios do Desenho Universal (DU) de昀椀nidos por Ron Mace na década de 1980 são: uso equitativo, 
uso 昀氀exível, uso simples e intuitivo, informação de fácil percepção, tolerância ao erro, baixo esforço 
físico, dimensão e espaço para aproximação e uso. Fonte: ADAPTIVE ENVIRONMENT CENTER; ABNT; 
CAMBIAGUI.
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Dentro da esfera abrangente do design grá昀椀co, o Design de Informação corresponde 

a área que busca a satisfação informacional de indivíduos ao utilizar produtos e 

serviços. Este processo envolve análise, planejamento, apresentação e compreensão 

de mensagens através do seu conteúdo, linguagem e forma. Através do design 

informacional é possível proporcionar todos os dados necessários para que o usuário 

realize uma tarefa na qual não está apto a realizar, compreendendo mensagens para 

o processo de tomada de decisão. Pode ainda, ampliar a gama de processos quando 

envolve o usuário e sua relação com o ambiente construído, também conhecido como 

Design Grá昀椀co Ambiental. 

Para a Society for Environmental Graphic Design – SEGD, o Design Grá昀椀co Ambiental 

abrange diferentes disciplinas, preocupadas com os aspectos visuais da sinalização, 

identidade e comunicação, informação e formação da ideia de lugar. De acordo com 

Hunt (apud SCHERER, 2012) há três áreas de abrangência do design grá昀椀co ambiental 

(Figura 5), que demonstram a evolução dos conceitos: de sinalização, de ambientação 

(placemaking) e de design de interpretativo (interpretative design). 

Figura 5. Evolução dos conceitos de Design Grá昀椀co Ambiental.                                                                                                                
Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de HUNT (apud SCHERER, 2012).

Portanto, é possível a昀椀rmar que o design de sinalização é mais do que um projeto 

de comunicação para um ambiente, pois envolve a intersecção de múltiplas áreas de 

conhecimento (Figura 6). Por seu caráter abrangente, compreende a comunicação 

como uma ferramenta multissensorial, tornando os espaços mais acessíveis, com 

informações pertinentes ao uso, utilizando dados sobre o ambiente, o usuário, a forma 

e a informação (D’AGOSTINI, 2017).
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A interação pessoa-ambiente não ocorre somente através dos sentidos básicos, mas 

recebe in昀氀uência de outros fatores individuais, como os aspectos culturais, sociais, 

de memória e personalidade. Como salientam Ferrer et al. (2022, p. 69), “a percepção 

se caracteriza como um processo dinâmico e multissensorial da interação pessoa-

ambiente (...) em resposta a estímulos externos”. Essa tríade ‘usuário-ambiente-

comunicação’ é imprescindível para compreender a orientação espacial do indivíduo, 

principalmente no ambiente urbano.

2.2. SINALIZAÇÃO, NORMAS TÉCNICAS E LEGISLAÇÃO

Considerando a sinalização urbana na escala do pedestre, o desenvolvimento de 

projetos nacionais consta das atribuições dos Arquitetos e Urbanistas e de Designers 

Grá昀椀cos. O Conselho de Arquitetura e Urbanismo do Brasil – CAU/BR – na Resolução 

n. 21, de 5 de abril de 2012, dispõe sobre as atividades e atribuições pro昀椀ssionais 

e especi昀椀camente no Artigo 3 menciona algumas possibilidades de Registro de 

Responsabilidade Técnica – RRT: “projeto de comunicação visual para edi昀椀cações; 

projeto de mobiliário urbano; projeto de comunicação visual urbanística” (CONSELHO 

DE ARQUITETURA E URBANISMO DO BRASIL, 2012, s.n.).

Figura 6. Campo multidisciplinar do Design de Sinalização. 

Fonte: D’Agostini (2017), adaptado pela autora.
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Por sua vez, a Associação dos Designers Grá昀椀cos – ADG – através do Código de Ética 

Pro昀椀ssional, estabelece de maneira mais abrangente no Artigo 3, que o Designer Grá昀椀co 

“visará sempre contribuir para o desenvolvimento do país, procurando aperfeiçoar 

a qualidade das mensagens visuais e do ambiente brasileiro” (ASSOCIAÇÃO DOS 

DESIGNERS GRÁFICOS, 2005, s.n.). Vale destacar que os estudos desenvolvidos se 

debruçaram prioritariamente nos sinais de localização, que a ADG BRASIL (2012, 

p. 176) de昀椀ne como “o conjunto de placas e totens de identi昀椀cação localizados em 

ambiente aberto”. 

Segundo a SEGD, as principais funções da sinalização, são: (1) ajudar os usuários a 

entender o espaço, identi昀椀cando, orientando e informando; (2) realçar visualmente 

o ambiente; e (3) proporcionar segurança às pessoas. Dentro do campo do design, 

talvez a sinalização seja um tema de vocação social, que por essência mantém o foco 

na missão de transmitir, ou antes, assegurar, estabilidade e tranquilidade de 

percurso, deslocamento e controle do ambiente pelo usuário, ou seja, (...) a 

sinalização se destina a um serviço direto junto ao usuário do espaço (SALGADO, 

2013, p.50, grifo meu).

Numa perspectiva histórica, Follis e Hammer (1979 apud SCHERER, 2012), dentro dos 

preceitos de um design funcionalista, mencionam apenas três funções da sinalização, 

basicamente: identi昀椀car, direcionar e advertir. No Brasil, a de昀椀nição de sinalização 

está contemplada no capítulo 5 da Norma Brasileira de “Acessibilidade a edi昀椀cações, 

mobiliário, espaços e equipamentos urbanos” – NBR-9050 de 2020, a昀椀rmando que

as informações devem ser completas, precisas e claras. Devem ser dispostas 

segundo o princípio dos dois sentidos (...) Podem ser transmitidas por meio de 

sinalizações visuais, táteis e sonoras. A sinalização deve ser autoexplicativa, 

perceptível e legível para todos, inclusive às pessoas com de昀椀ciência, e deve 

ser disposta conforme [os itens: localização, altura, diagramação e contraste]. 

Recomenda-se que as informações com textos sejam complementadas com os 

símbolos. (ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE NORMAS TÉCNICAS, 2020, p.32).



37 

c
a
p
ít

u
lo

 2

Tabela 1. Classi昀椀cação e Aspectos de Sinalização. Fonte: elaborado pela autora, a partir da ABNT-NBR 9050:2020.

Recomenda, ainda, que os equipamentos urbanos atendam aos princípios do DU e 

estabelece as condições de informação e sinalização para garantir uma adequada 

orientação aos usuários. Sobretudo, aponta os aspectos gerais e possíveis aplicações 

de acordo com a classi昀椀cação de subcategorias (Tabela 1), que podem ser utilizadas 

individualmente ou de forma combinada. 

Para que a sinalização seja uma ferramenta inclusiva, recomenda-se que os 

elementos visuais estejam dispostos em locais acessíveis, de tal forma que possam 

ser compreendidos por todos, considerando a instalação a uma altura que favoreça 

a legibilidade da informação e, portanto, atenda às pessoas sentadas, em pé ou 

caminhando (ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE NORMAS TÉCNICAS, 2020).

Considerando as questões de orientabilidade, é imprescindível que as informações 

sejam 昀椀xadas onde haja tomadas de decisões, com uma sequência lógica de 

direcionamentos, desde o ponto de partida até o destino, e vice-versa. E sempre que 

houver a possibilidade de alteração de direção, pode haver repetição dos elementos 

visuais em trechos sequenciais. 
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Quanto aos aspectos grá昀椀cos e diagramação, os textos orientativos devem ser 

objetivos, atualizados e enfatizar a sequência de ações ao usuário, evitando o 

excesso de informações con昀氀itantes. Informações visuais devem ter um cuidado 

com legibilidade, para que sejam perceptíveis por pessoas com baixa visão, com 

especial atenção para que a iluminação do entorno não prejudique a compreensão da 

informação. Quando tátil, necessita conter informações em alto relevo e em Braille 

(ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE NORMAS TÉCNICAS, 2020).

Quando abrangem edi昀椀cações de relevância histórica ou tombadas como patrimônio, 

a consulta envolve documentos especí昀椀cos desenvolvidos pelo Ministério do Turismo 

e complementados pelo Instituto de Patrimônio, Histórico e Artístico Nacional – 

IPHAN, como os Guias Brasileiros de Sinalização Turística, para garantir o acesso por 

meio de informação visual, auditiva ou tátil ao visitante.

De acordo com o IPHAN (2001, s.n.), a sinalização de orientação 

é a comunicação efetuada por meio de um conjunto de placas de sinalização, 

implantadas sucessivamente ao longo de um trajeto estabelecido, com mensagens 

escritas ordenadas, pictogramas e setas direcionais. Esse conjunto é utilizado 

para informar os usuários sobre a existência de atrativos turísticos e de outros 

referenciais, sobre os melhores percursos de acesso e, ao longo destes, a distância 

a ser percorrida para se chegar ao local pretendido.

Segundo o Guia de Sinalização Turística do IPHAN (2001), na elaboração dos projetos 

de sinalização orientativa devem ser observados diversos aspectos que atendam 

aos deslocamentos, como por exemplo garantir a padronização e a legibilidade. É 

recomendado evitar de昀椀ciências na transmissão da informação, o que aumenta a 

e昀椀cácia do sistema sinalizado e, consequentemente, a con昀椀ança dos usuários.

A legislação municipal de Jundiaí, através da revisão do Plano Diretor efetuada em 

2019 – Lei n. 9.321, artigo 73 – prevê um sistema de circulação de pedestres com 

sinalização especí昀椀ca, que visa “garantir os deslocamentos das pessoas pela cidade 

por meio da mobilidade a pé, devendo ser contínuo, acessível, seguro, confortável, 

(...) para viabilizar o acesso dos cidadãos à toda a infraestrutura urbana” (PMJ, 2019, 

p.13). Porém, não há maiores especi昀椀cações técnicas que orientem a implantação de 

projetos acessíveis aos pedestres por meio da sinalização. 
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2.3. ELEMENTOS QUE COMPÕE UM SISTEMA DE SINALIZAÇÃO

Com base nas de昀椀nições até aqui apresentadas, cabe uma aproximação aos conceitos 

de sinalização que adiante serão abordados na análise do objeto de estudo. O sistema 

de sinalização recentemente implantado na área central de Jundiaí, interior paulista, 

engloba duas vertentes: o design informacional e o way昀椀nding. O primeiro, no que diz 

respeito às placas informativas; o segundo com enfoque às orientações direcionais. 

Este conjunto, instalado em local público, externo e de livre acesso, sinaliza 

aproximadamente uma centena de imóveis que se concentram no polígono histórico 

central e atualmente compõe uma rota turística. 

É sabido que os principais elementos que compõe um objeto capaz de transmitir 

informações visuais podem ser compostos por: símbolos, signos, pictogramas, setas, 

tipogra昀椀as2, cores. Entretanto, nem todo objeto que possui a aplicação destes itens 

pode ser considerado comunicável. Segundo Machado e Braga (2010, p. 66), uma 

boa solução de design “será aquela capaz de associar qualidades visuais e estéticas à 

legibilidade, funcionalidade, facilidade de manutenção e reprodutibilidade”.

Por sua vez, Chama (2014) de昀椀ne os projetos de sinalização como uma associação de 

formas escultóricas informativas distribuídas em um espaço físico, que priorizem a 

legibilidade da informação de maneira compreensível e que possa antecipar possíveis 

esclarecimentos aos usuários. E recomenda que em placas de sinalização, os textos 

ou signos normativos precisam ser objetivos, para que o usuário compreenda 

instintivamente, a 昀椀m de evitar inseguranças na decodi昀椀cação da informação.

É justamente o que, no Desenho Universal – DU, chamamos de “tolerância ao erro”, 

um dos 7 princípios do DU (MACE et al., 1991) que se utiliza de informações prévias 

para minimizar riscos, evitando acidentes ou erros não intencionais, neste caso, nos 

percursos.

2 Em sinalização, entende-se por tipogra昀椀a, as letras, números e sinais utilizados em placas, sinais visuais 
ou táteis, e por fonte tipográ昀椀ca um conjunto de caracteres em um estilo coerente. Recomenda-se a 
combinação de letras maiúsculas e minúsculas (caixas alta e baixa), letras sem serifa, evitando-se, ainda, 
fontes itálicas, decoradas, manuscritas, com sombras, com aparência tridimensional ou distorcidas. 
Fonte: ABNT, 2020, p.35.
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Uma boa sinalização demanda alguma redundância, pois muitas vezes é preciso 

repetir a informação que será rea昀椀rmada em uma próxima localização. Quando a 

orientação espacial for simples, basta indicar as mudanças de direção, porém quando 

houver muitos caminhos ou con昀氀uência de pessoas, é preciso identi昀椀car os padrões de 

movimentação existentes para então de昀椀nir os locais dos elementos (CHAMA, 2014).

Segundo Strunk (2007), as sinalizações são compostas basicamente por quatro itens: 

 ¼ alfabeto: escolhido em função de sua legibilidade e qualidades de leitura à 

distância.

 ¼ esquema cromático: que se integre ou se destaque no ambiente, permita 

contrastes para uma boa leitura e a hierarquização das informações.

 ¼ pictogramas: sinais grá昀椀cos, abstratos ou 昀椀gurativos, usados para informar 

sem o auxílio de palavras.

 ¼ suportes: as bases (placas, totens, quadros) onde a sinalização será aplicada.

Como qualquer projeto complexo e sistemático, o processo de elaboração de um 

sistema de sinalização envolve diversas etapas, que vão desde a pesquisa e de昀椀nição 

do conceito até a revisão após a implantação. Segundo Chama (2014) o processo de 

projeto compreende, por exemplo, as informações objetivas e subjetivas, o tipo de 

sinalização, a tipogra昀椀a, o código cromático, os ícones e padrões grá昀椀cos, além dos 

materiais, quanti昀椀cações de custos e testes de implantação.

Para D’Agostini (2017) existem ao menos 8 funções que podem ser atribuídas a 

um suporte de sinalização, preparando o usuário para tomar decisões: ambientar, 

demarcar, identi昀椀car, instruir, orientar, promover, proteger ou regulamentar. A 

diversidade de funções tende a formar um sistema de sinalização, que se caracteriza 

pela conexão entre os diferentes suportes de comunicação, formando um conjunto 

coeso, com funções distintas entre os elementos. As principais características são:

 ¼ comunicam-se entre si;

 ¼ possuem informações precisas e completas;
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 ¼ possuem coerência formal e grá昀椀ca pertencentes ao conjunto;

 ¼ cumprem funções dentro do sistema.

Em linhas gerais, pode-se a昀椀rmar que o objeto de estudo se con昀椀gura como um 

sistema de sinalização, com a 昀椀nalidade de instruir (compartilhar um conhecimento 

que possa ser interpretado) e orientar os visitantes (indicar um caminho ou um trajeto 

pelo qual será feito o percurso apontando direcionamentos para uma boa circulação). 

E para analisar visualmente os elementos existentes, foram adotados os 4 critérios 

de Strunk, principalmente por agrupar um conjunto signi昀椀cativo de dados (alfabeto, 

esquema cromático, pictogramas e suporte). Tal análise gerou a Tabela 3 (página 89).

2.4. SINAIS, SÍMBOLOS E PICTOGRAMAS

Considerando que tudo que vemos, ouvimos, tocamos ou inalamos pode se tornar 

uma informação, é preciso compreender que o nosso sistema sensorial nos permite 

transformar estímulos visuais em sinais que podem ser racionalmente interpretados. 

De acordo com Dondis (2007, p. 51) estes elementos representativos se apresentam 

em número reduzido, proporcionando opções e combinações seletivas de toda 

informação visual, a saber: “o ponto, a linha, a forma, a direção, o tom, a cor, a textura, 

a dimensão, a escala e o movimento”.

A partir das combinações destes elementos é possível criar inúmeras composições 

visuais, que propiciam interações e efeitos da percepção humana sobre o conjunto 

visual, também conhecido como psicologia da Gestalt. Esta base teórica é 

importantíssima, uma vez que propicia uma abordagem e compreensão de que é 

possível reconhecer em qualquer sistema visual que, o todo é formado por “partes 

interatuantes, que podem ser isoladas e vistas como inteiramente independentes, e 

depois reunidas no todo” (DONDIS, 2007, p.51).

Assim, a semiótica visual da cidade constitui uma experiência pedagógica do olhar 

na cidade: ensina-se a ver-a-cidade através da leitura das suas marcas. Da cidade 

antiga à pós-moderna, essas marcas escrevem uma história visual que vai do 

ritual à reprodutibilidade, da orgânica funcionalidade à sinestesia tático-visual, da 
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cidade física à possível interação virtual. Porém essa visualidade não acumula, mas 

cria outros signi昀椀cados” (FERRARA, 2002, p.124).

Como parte da composição visual, os símbolos podem ser de昀椀nidos como uma 昀椀gura 

ou forma não-verbal, predominantemente visual (ADG BRASIL, 2012). A efetividade 

da informação transmitida por símbolos, parte de uma experiência anterior com 

a imagem representada, como o reconhecimento do desenho em uma placa de 

emergência, por exemplo.

Em sinalização, além dos textos e números, existe a possibilidade da comunicação 

através da linguagem não-verbal, com uso dos pictogramas3 ou ícones para representar 

sintética e simbolicamente determinados componentes. D’Agostini (2017, p.294) 

de昀椀ne pictograma como uma “representação 昀椀gurativa de objetos ou ações reais, 

empregada na síntese de um desenho, para transmitir informação”.

Como possibilidade de transformar as informações complexas em dados visualmente 

compreensíveis, surgiu uma nova forma de comunicação: um método de representação 

pictográ昀椀ca inicialmente desenvolvido pelo designer grá昀椀co austríaco Otto Neurath 

em 1934. Simpli昀椀cando dados estatísticos, Neurath criou uma linguagem visual 

conhecida por “Isotype – International System of Typographic Picture Education”, 

amplamente utilizada para comunicar de maneira clara e precisa (Figura 7).

Diante de um público multicultural, os símbolos eram bastante utilizados para 

representar as modalidades esportivas nos Jogos Olímpicos desde 1936 (Berlim). 

Porém, se popularizaram especialmente na edição de 1972 em Munique, com um 

caráter informativo contido em cada símbolo grá昀椀co, obtido por meio de um grid 

construtivo, desenvolvido pelo designer alemão Otl Aicher (Figura 8). Tornou-se um 

marco ao gerar uma linguagem pictográ昀椀ca universal, um sistema de informação 

visualmente compreensível em diferentes idiomas e culturas.

3 É um símbolo que representa um objeto ou conceito por meio de desenhos 昀椀gurativos, muito frequente 
na sinalização. Desenho esquemático normalizado, destinado a signi昀椀car, notadamente nos lugares 
públicos, certas indicações simples (tais como a direção da saída, proibição de fumar, sítio dos lavabos, 
etc). Fonte: Dicionário Priberam e Wikipedia.
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Apesar da síntese informacional, recomenda-se o uso de pictogramas somente em 

situações essenciais, pois independente da linguagem a responsabilidade com a 

informação continua a mesma: manter a legibilidade, informar objetivamente e, 

sempre que possível, evitar erros de interpretação (CHAMA, 2014).

Segundo Frutiger (2007) há duas razões pelo aumento do uso de pictogramas em sinais 

direcionais e informativos: a limitação do tamanho das placas e a própria linguagem. 

Em ambos os casos, o uso de símbolos é mais conciso e preciso, ultrapassando 

fronteiras. E quando utilizados em sinalização pública requer um reconhecimento 

imediato.

Venturi et. al (2003, p. 35) mencionavam que os motoristas con昀椀am nos sinais para se 

orientar em alta velocidade, contudo na escala do pedestre o domínio dos sinais no 

espaço ocorre principalmente nos aeroportos, com o objetivo de tornar a informação 

universal a diversos usuários. Há, sobretudo, objeção dos arquitetos sobre a presença 

de sinais nos edifícios, embora programas complexos exijam meios de comunicação a 

serviço do espaço, com “uma arquitetura de comunicação evidente”. 

Em suma, um sistema de sinalização deve contemplar um conjunto de informações, 

verbais ou não-verbais, que auxiliem os usuários a reconhecer espaços especí昀椀cos 

do ambiente, interno ou externo, criando condições para que as pessoas se sintam 

seguras ao tomar decisões de deslocamento e se orientar intuitivamente.

Figura 7. Representação pictográ昀椀ca do método 
de desenho Isotype, desenvolvido pelo designer 

Otto Neurath. Fonte: Isotype Revisited.

Figura 8. Pictogramas dos Jogos 

Olímpicos de Munique, do designer 

Otl Aicher. Fonte: Piktogramm.
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2.5. WAYFINDING

As primeiras re昀氀exões acerca de way昀椀nding surgem nos estudos da paisagem 

desenvolvidos por Kevin Lynch em três cidades estadunidenses: Boston, Los Angeles 

e New Jersey. A primeira publicação do livro ‘A imagem da cidade’ ocorreu em 1960 

e há diversas edições posteriores, mantendo atemporal o reconhecimento de um 

conjunto de elementos urbanos que permitem ao indivíduo navegar na cidade, através 

da identi昀椀cação de imagens ambientais entre “vias, limites, bairros, pontos nodais ou 

marcos” (LYNCH, 2011, p.52), constituindo uma forma de interpretação urbana.

O pioneirismo de Lynch abriu inúmeras possibilidades de estudos sobre a paisagem 

e a relação de identidade urbana, conceitos que vão além da imagem estática da 

cidade. Passini (1981), por exemplo, confere uma nova perspectiva de way昀椀nding ao 

enfatizar o aspecto dinâmico na resolução de problemas espaciais, que apontam para 

o comportamento dos processos cognitivos envolvidos na chegada a um destino. 

Segundo Passini (1981, p.17) o processo de way昀椀nding envolve três fases distintas – 

Figura 9 – complementadas pelas descrições de Bins Ely et al. (2004). Independente 

de lidar com sujeitos errantes em complexos urbanos, Passini (1981) a昀椀rma que o 

objetivo de ‘chegar a um destino’ representa uma tarefa de way昀椀nding. E salienta que 

durante uma tarefa de orientação, a con昀椀guração espacial envolve uma variedade de 

pistas que podem ser consideradas informações ambientais4 essenciais aos usuários.

Pode-se a昀椀rmar que as discussões acerca de projetos de way昀椀nding se apoiam 

principalmente nos conceitos do planejamento espacial e da comunicação. O 

planejamento espacial consiste na ordenação das informações para a tomada de 

decisão dos usuários, um relacionamento dinâmico com o espaço; e a comunicação, 

sendo a percepção do espaço, circulação, 昀氀uxos, referências, os marcos e o mais 

importante, a informação (VELHO, 2007 apud SCHERER, 2012). 

4 Informação ambiental é um termo genérico adotado por Passini (1981) para todas as informações 
relevantes disponíveis em determinado local para uma pessoa ao completar uma tarefa de way昀椀nding.



45 

c
a
p
ít

u
lo

 2

Figura 9. Etapas do Way昀椀nding. 

Fonte: elaborado pela autora, 

a partir de Passini (1981) 

e Bins Ely et al. (2004).

Para Arthur e Passini (apud SCHERER, 2012), a informação é concebida segundo 

critérios de legibilidade, visibilidade, compreensibilidade, estética, cor e forma. As 

informações por sua vez, podem ser classi昀椀cadas em três grupos: para tomada de 

decisão (opções de caminhos), execução da decisão (direção do caminho) e conclusão 

(identi昀椀cação do destino).

Paralelamente, Cullen (1983) desenvolveu estudos seriais da paisagem urbana para 

investigar os impactos visuais da cidade sobre seus habitantes ou visitantes, e rea昀椀rma 

“a necessidade de se identi昀椀car com o local em que se encontra, e esse sentido de 

identi昀椀cação, por outro lado, está ligado à percepção de todo o espaço circundante” 

(CULLEN, 1983, p.14). Ou seja, destaca a importância da relação usuário-ambiente 

para compreensão da paisagem e, consequentemente, para orientabilidade.

Calori (2007) desenvolve uma guia de orientação com foco no processo criativo de 

sistemas de sinalização e way昀椀nding, abordando cada etapa de desenvolvimento: 
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desde o cuidado na produção do conteúdo informativo, os elementos grá昀椀cos, as 

diferentes escalas de inserção, incluindo os detalhes construtivos de implementação. 

Por sua vez, Gibson (2009) aprofunda os estudos sobre as estratégias de projetos de 

way昀椀nding para inserção em diferentes contextos e escalas, sejam espaços públicos 

ou privados, a昀椀rmando que ambos necessitam obrigatoriamente de um planejamento 

para que as informações sejam efetivas ao usuário 昀椀nal. 

Gibson aborda, sobretudo, o way昀椀nding como um processo de ações re昀氀exivas 

e intuitivas de orientação, responsável por melhorar a forma como um espaço é 

experimentado. Em áreas urbanas, o way昀椀nding se torna parte de uma “infraestrutura 

cívica e da narrativa pública da cidade” (GIBSON, 2009, p.18).

Mais recentemente, Susan Hunter (2010b, p.1, tradução minha) de昀椀niu way昀椀nding 

como “um processo de tomada de decisões que as pessoas usam para se orientar e se 

mover no espaço”. E subdividiu o termo em outras categorias de estudos: 

 ¼ Way昀椀nding Design (projeto de way昀椀nding): baseia-se na pesquisa em 

cognição e psicologia ambiental para projetar espaços construídos e produtos que 

facilitam o movimento de pessoas em ambientes urbanos ou edifícios;

 ¼ Architectural Way昀椀nding Design (projeto arquitetônico de way昀椀nding): 

aborda projetos de construções, incluindo planejamento espacial, articulação da 

forma, sistemas de circulação e comunicação ambiental;

 ¼ Information Way昀椀nding Design (projeto de informação de way昀椀nding):  

abrange projetos de sistemas de informação ambiental, incluindo grá昀椀cos, 

sinalização, sinais sonoros e táteis. Como são estratégias de projeto que se reforçam 

e se complementam mutuamente, exigem a colaboração de arquitetos, designers 

grá昀椀cos e gerenciamento para coordenar a implementação.

Hunter (2010b) salienta ainda que, como o way昀椀nding tem por objetivo promover a 

fácil compreensão e uso em todas as escalas, é integrante dos conceitos de DU, além 

de abranger aspectos relevantes sob a ótica da acessibilidade comunicacional. 
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Portanto, o way昀椀nding é um processo dinâmico que utiliza os atributos do ambiente 

construído ou da escala urbana para a orientação (ou orientabilidade) do usuário. Para 

isso, adota sinalização, pontos de referência e pistas do ambiente, principalmente 

através da percepção visual, ou inclui um sistema de elementos como a própria 

arquitetura ou o design de mapas (grá昀椀cos ou táteis), para auxiliar o indivíduo a 

encontrar sua rota e se orientar espacialmente (ABATE, KOWALTOWSKI, 2017).

Ao debruçar os estudos sobre um lugar público, é relevante compreendê-lo como 

um espaço socialmente utilizado, que possui uma situação relacional e dimensões 

morfológicas. De acordo com Kohlsdorf & Kohlsdorf (2005) isso signi昀椀ca alinhar as 

expectativas sociais em ressonância com as características espaciais pertinentes do 

lugar. É possível, por exemplo, abordar a “dimensão topoceptiva” a partir dos atributos 

sociais de orientação e identi昀椀cação em diversos níveis de apreensão do espaço, 

observando “as características con昀椀gurativas dos espaços incidentes na noção de 

localização dos indivíduos”.

Ao sintetizar os conceitos mais relevantes, compilados na linha do tempo a seguir 

(Figura 10), é possível considerar, em suma, que o way昀椀nding é uma atividade 

intencionalmente dirigida e motivada, onde a principal premissa é tornar o trajeto mais 

seguro e agradável a quem o percorre, de forma que o indivíduo encontre facilmente 

o caminho até o seu destino. 

Desse modo, investigar quais elementos são capazes de orientar espacialmente os 

pedestres em um ambiente urbano é parte fundamental desta pesquisa exploratória 

envolvendo um sistema informativo de sinalização e que, por sua vez, se concentra 

nas informações sobre princípios gerais de orientação espacial.
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2.6. PERCEPÇÃO ESPACIAL E ORIENTABILIDADE

O ato de caminhar, revela-se útil à arquitetura como instrumento cognitivo e projetual, 

porque considera que a partir das deambulações é possível realizar mapas baseados 

nas in昀氀uências da percepção obtidos durante o percurso do ambiente e “compreender 

as pulsões que a cidade provoca nos afetos do pedestre” (CARERI, 2013, p.82).

O ambiente construído se constitui em um meio para o processamento das 

experiências, que associadas aos canais sensoriais e aos aspectos culturais, criam 

relações afetivas com os espaços com os quais o usuário interage. Dessa maneira, 

percepção e comportamento humanos estão vinculados a diferentes contextos 

ambientais e sob in昀氀uências culturais diversas permitindo interpretações variadas 

de uma mesma realidade (FERRER et al., 2022, p. 90).

Em linhas gerais, a orientação espacial pode ser subentendida como um processo 

de criação de um mapa cognitivo, enquanto a construção mental de um ambiente 

é composta através de uma série de imagens mentais (ARTHUR; PASSINI, 1992). 

Segundo Lima et al. (2022, p.227) a orientação espacial é “uma das poucas atividades 

ou comportamentos humanos em que é possível evidenciar o uso consciente e 

intencional dos atributos espaciais ou morfológicos em espaços abertos”.

Porém, a percepção ambiental não pode se fundamentar apenas na percepção visual. 

Bernardi (2007) considera que diversos fatores existentes no espaço construído são 

igualmente importantes para a compreensão e orientabilidade do ambiente, assim 

como a informação fornecida ao usuário garantem e asseguram a acessibilidade. 

Segundo Bins Ely (2004, s.n.): 

a orientabilidade é um processo cognitivo que envolve a habilidade do indivíduo 

de mentalmente situar-se e/ou deslocar-se em um dado arranjo físico e depende 

tanto das informações contidas no ambiente quanto da habilidade do indivíduo 

em perceber e tratar estas informações.

Como parte dos estudos de orientabilidade, considerando a escala de projeto 

arquitetônico de way昀椀nding – que se concentra em formas construídas e ambientes 

urbanos – Hunter (2010a, tradução minha) apresenta alguns componentes que 
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auxiliam na legibilidade do ambiente5 construído, divididos em 3 objetivos principais:

 ¼ Articulação clara e agrupamento coerente de espaços: espaços organizados 

segundo a função, facilmente identi昀椀cados, demarcados por forma, cor, disposição ou 

sinalização; 

 ¼ Sistemas de circulação legíveis: caminhos do usuário intuitivamente 

perceptíveis e que conduzem o usuário a pontos de decisão bem de昀椀nidos. 

 ¼ Sistemas de comunicação integrados: grá昀椀cos ambientais e sinalização bem 

colocados e enfatizam as mensagens de orientação no ambiente construído. Compõe 

o escopo de projeto de informação para way昀椀nding.

Contudo, como não há padrões sobre way昀椀nding, as regulamentações de 

acessibilidade pautam o design de sinalização. E, por se tratar de um campo de 

atuação multidisciplinar, com conhecimentos gerados a partir da observação, o design 

de sinalização se debruça na compreensão de quatro estudos principais: o usuário, o 

ambiente, a forma e a informação. Segundo D’Agostini (2017) a conexão entre usuário 

e ambiente envolve um fator projetual psicológico, ou seja, entender a percepção dos 

usuários in昀氀uencia novas experiências de uso do ambiente.

Portanto, o desa昀椀o está em “criar con昀椀gurações interessantes que permitam 

experiências espaciais grati昀椀cantes e que sejam seguras, acessíveis e e昀椀cientes na 

sinalização, independentemente de qualquer complexidade” (ARTHUR; PASSINI, 

1992 apud HUNTER, 2010a, p.3). Segundo Dorneles et al. (2013, p.64), uma forma 

de contribuir para orientação espacial é desenvolver projetos para espaços abertos 

que contenham “uma hierarquia clara de percursos, com distinção entre os caminhos 

principais e os secundários”. 

Hunter (2010a) ainda apresenta algumas diretrizes gerais, como por exemplo: 

 ¼ Way昀椀nding é tanto uma questão arquitetônica quanto uma questão grá昀椀ca.  

Arquitetos e projetistas precisam assumir a responsabilidade por abordagens inclusivas 

5 Segundo Hunter (2010a), a legibilidade do ambiente pode ser compreendida como a facilidade do usuário 
em organizar a informação visual em um espaço em uma base coerente para a ação.
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para orientação e aprender mais sobre os impactos psicológicos e relacionados à 

saúde em projetos de edi昀椀cações;

 ¼ Seja através da arquitetura ou da informação, o projeto de sistemas de 

orientação deve incluir: (1) identi昀椀cação e marcação de espaços; (2) espaços de 

agrupamento; (3) vincular e organizar espaços; e (4) comunicar essas informações ao 

usuário.

 ¼ Fornecer o máximo possível de indicações de orientação no ambiente ou na 

arquitetura, em vez de apenas sinalizar. Incluir pontos de referência que auxiliam na 

orientação e direção do visitante podem ser fundamentais para esse 昀椀m.

 ¼ Elementos de orientação podem ser considerados insigni昀椀cantes em modelos 

reduzidos. No contexto, em grande escala, eles podem criar efeitos indesejados.

Calori (2007) pontua alguns recursos essenciais no processo criativo em projetos 

de way昀椀nding, entre eles a inclusão de símbolos e diagramas que facilitem a leitura 

espacial do usuário. Entre os diagramas mais comuns, destaca o mapa como sendo o 

mais utilizado, pois a partir de uma base existente pode ser adaptado ou personalizado 

para o desenvolvimento de mapas especí昀椀cos para sinalização.

Diversas vezes precisamos nos deslocar em ambientes mais complexos e não podemos 

con昀椀ar apenas em nossos instintos para compreensão dos espaços e respectivas 

tomadas de decisão. Por isso, torna-se fundamental garantir o mínimo de con昀椀ança 

ao explorar ambientes complexos, através da reprodução da estrutura do ambiente, 

com informações contidas em mapas (D’AGOSTINI, 2017).

Após muitos estudos sobre as estratégias de tomadas de decisão, Passini (1982) aponta 

que o plano escolhido pelos usuários geralmente é baseado em táticas recorrentes, que 

são determinados pela natureza das informações ambientais disponíveis. E diferencia 

as informações ambientais entre duas possibilidades: (1) a informação sensorial – o 

resultado da percepção direta ou a experiência do ambiente e (2) a informação de 

memória – a que resulta da percepção e experiências passadas ou con昀椀gurações 

similares, muito relevante para solucionar tarefas de way昀椀nding.
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Considerando os tipos de informação disponíveis em um ambiente, Passini (1982) 

identi昀椀ca três situações de análise: quando a informação sensorial é su昀椀ciente para 

executar uma decisão; quando a informação da memória também é necessária para 

completar uma tarefa; e quando a informação precisa ser complementada. 

A partir dessas considerações é possível re昀氀etir sobre quais informações espaciais 

devem ser fornecidas para garantir uma rápida interpretação e orientação do usuário 

durante os deslocamentos espaciais. Como bem destaca Careri (2013, p. 159), “a cidade 

pode ser descrita do ponto de vista estético-geométrico, mas também do ponto de 

vista estético-experiencial”.

2.7. PROJETOS REFERENCIAIS EM SÍTIOS HISTÓRICOS

Ao abordar o way昀椀nding como parte intrínseca do projeto arquitetônico, buscou-

se exempli昀椀car casos nacionais e internacionais que pudessem embasar o tema da 

sinalização, sobretudo quando implantada em sítios históricos. O foco nestes casos 

é compreender quais elementos compõem um sistema de sinalização para pedestres 

e, consequentemente, quais informações são disponibilizadas aos visitantes e como 

isso ocorre. Ou seja, as análises dos projetos selecionados não foram aprofundadas, 

assim como as imagens apresentadas são meramente ilustrativas, embora esta etapa 

de pré-seleção e escolha em detrimento de outros exemplares, já são considerados 

referências sobre o tema. 

Em sítios brasileiros declarados Patrimônio Mundial, o IPHAN (2013) em parceria com 

a Organização das Nações Unidas para a Educação, a Ciência e a Cultura (UNESCO), 

desenvolveu um manual com o objetivo de oferecer orientações técnicas e referências 

para a produção de projetos de sinalização em locais históricos. Entre os 5 princípios 

listados estão, por exemplo: a padronização grá昀椀ca, a quali昀椀cação dos materiais, a 

informação e comunicação, a acessibilidade, e a exclusividade. 

Quanto a acessibilidade, destaca que
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as placas indicativas e de orientação de pedestres devem levar o público ao 

seu destino, valorizando os aspectos de interesse cultural e turístico. Servem 

para guiar o visitante por meio de um percurso não apenas curto, mas também 

atrativo e instrutivo. (...) É importante ainda respeitar as regras de acessibilidade 

às pessoas com de昀椀ciência, considerando nos projetos de sinalização a altura das 

peças, a facilidade de acesso a elas e, sempre que possível, a leitura em braile para 

de昀椀cientes visuais (IPHAN, 2013, p. 3).

Há ainda outros parâmetros essenciais para sinalização, que vão desde os elementos 

grá昀椀cos (paleta cromática, pictogramas e setas, tipogra昀椀a, ilustrações e mapas), 

incluem modelos de diagramação (para placas, totens e marcos de distância para 

rotas), e apresentam dados para os elementos estruturais (como suportes, materiais 

e detalhes construtivos), além de tratar dos procedimentos legais para aprovação. 

Algumas destas especi昀椀cações estão destacadas pelas Figuras 11 a 16.

Figura 11. Parâmetros para elementos de sinalização. Fonte: IPHAN, 2013.

Figura 12. Pictogramas. 

Fonte: IPHAN, 2013.

Figura 13. Marco de distância para 

rota pedestre. Fonte: IPHAN, 2013.
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As placas indicativas que contém informações de distância aos pedestres, através de 

setas ou sistema métrico, são muito e昀椀cientes e comumente encontradas em outros 

países como, por exemplo, no centro histórico de Siena, na Itália – Figuras 17 e 18 – 

tombado como Patrimônio Mundial pela UNESCO em 1995.

Figura 14. Placa interpretativa vertical 

com base triangular. Fonte: IPHAN, 2013.

Figura 15. Placa interpretativa 

pequena. Fonte: IPHAN, 2013.

Figura 16. Placa indicativa de 

pedestres. Fonte: IPHAN, 2013.

Figura 17. (acima) Placa indicativa para pedestres em 

detalhe, Siena. Fotogra昀椀a: Núbia Bernardi, 2023.

Figura 18. (esquerda) Placa indicativa de 

pedestres com mapa e aplicativo em Siena. 

Fotogra昀椀a: Núbia Bernardi, 2023. 
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A cidade norte-americana de Boston possui a Rota ‘Freedom Trail’, uma referência em 

sinalização urbana para pedestres em seu distrito histórico, com orientações através 

de mapas e detalhes no piso que dão autonomia aos visitantes (Figuras 19 a 22).

Outra referência mundial, ainda mais completa quando o assunto é way昀椀nding, é o 

projeto intitulado ‘Legible London’, implantado em Londres na Inglaterra, a partir de 

um sistema de sinalização inovador que inclui informações arquitetônicas em conjunto 

Figura 19. Mapa do Freedom Trail, Boston 

(EUA). Fotogra昀椀a da autora: 2008.
Figura 20. Placa interpretativa 昀椀xada na fachada, 

Boston.  Fotogra昀椀a da autora: 2008.

Figura 22. Selo da Rota do Freedom Trail no 

piso, Boston. Fotogra昀椀a da autora: 2008. 
Figura 21. Detalhe da Rota no piso, em 

Boston. Fotogra昀椀a da autora: 2008. 
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com um projeto grá昀椀co completo que se insere e se integra aos diversos modais de 

transporte urbano, com mais de 1500 sinais em 32 distritos londrinos, disponíveis em 

todos os meios de comunicação. Depois de muitos testes, incluindo a participação 

da população, comprova-se que houve “um aumento de 66% no conhecimento do 

usuário sobre o contexto da área local”, segundo o Applied Information Group. Alguns 

destes elementos podem ser veri昀椀cados nas Figuras abaixo (23 a 27).

Figura 23. Sistema de way昀椀nding integrado 

e conectado com os meios de transporte de 

Londres. Fonte: Legible London (2010).

Figura 24. (esquerda, acima) Placa de rua direcionada para pedestres.

Figura 25. (esquerda, abaixo) Mapa impresso disponível no metrô.

Figura 26. (centro) Localização das placas em locais estratégicos.

Figura 27. (direita) Telas digitais garantem interatividade 

e conectam todo o sistema. Fonte. Applied. 
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De acordo com os relatos de Silveira (2017, p.218) “o sistema de mapas em totens 

é distribuído pela cidade, principalmente na parte turística, e em saídas de metrô e 

próximo de pontos de ônibus”. 

O sistema trabalha com mapas ´conceitual´ e da ´área´. O mapa conceitual 

fornece informações sobre toda a área de centro da cidade, ajudando os usuários 

a orientarem-se e movimentarem-se entre bairros. O mapa da área fornece 

informações detalhadas sobre uma localidade, seus marcos, espaços verdes e 

serviços, e indica distâncias a pé. Para relacionar diretamente a vista do pedestre da 

cidade, os mapas estão em perspectiva e a impressão é clara, contemporânea e de 

fácil leitura. Utiliza pontos de referência para estabelecer duas posições relativas, 

facilmente veri昀椀cada através de um marco que é visível a partir da localização do 

mapa (SILVEIRA, 2017, p. 61).

No Brasil, há destaque para sinalização da Rota da ‘Estrada Real’ entre os municípios 

de Paraty (Rio de Janeiro) e Ouro Preto (Minas Gerais), com totens de distância 

espalhados por quilômetros entre os dois estados – Figuras 28, 29 e 30. 

Figura 28. Selo de 

identi昀椀cação da Rota Real 
nos imóveis em Paraty, RJ. 

Fotogra昀椀a da autora: 2015.

Figura 29. Totem da Estrada 

Real em Paraty. Fotogra昀椀a 
da autora: 2015.

Figura 30. Detalhe das informações disponíveis 

nos totens (na escala do ciclista e pedestre), 

em Paraty. Fotogra昀椀a da autora: 2015.
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Figura 31. Placa 

interpretativa de 

região na Praça da 

Liberdade, São Paulo. 

Fonte: SPTuris, 2014.

O município de São Paulo é outro exemplo nacional que iniciou a instalação de placas 

interpretativas no centro em 2014, para receber os turistas durante a Copa do Mundo, 

mas pouquíssimos elementos foram de fato instalados até hoje – Figura 31.



 MATERIAIS E MÉTODOS

A Rota do Centro Histórico em Jundiaí

Instrumentos Metodológicos

Aspectos Éticos da Pesquisa

O mapa, seja ele exato ou não, deve ser bom o su昀椀ciente para nos 

conduzir ao nosso destino. Deve ser su昀椀cientemente claro e bem 

integrado para tornar-se econômico em termos de esforço mental: 

o mapa deve ser legível. Deve ser seguro e conter indicações 

suplementares que tornem possíveis as ações alternativas, 

sem grande risco de insucesso.

Kevin Lynch

 “
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MATERIAIS E MÉTODOS

Estão descritos neste capítulo, o objeto de estudo da pesquisa, o delineamento dos 

instrumentos metodológicos que possibilitaram o desenvolvimento, assim como os 

aspectos éticos que permitiram a compreensão do saber técnico e a aplicação do 

experimento participativo com os cidadãos.

3.1. A ROTA DO CENTRO HISTÓRICO EM JUNDIAÍ

As “Rotas Turísticas de Jundiaí”, foram instituídas de acordo com a Lei 9.100 de 28 de 

novembro de 2018 (PMJ, 2018) – Anexo B – e originalmente compunham 6 roteiros 

especí昀椀cos, entre áreas urbanas ou rurais: Rota da Uva; Rota da Cultura Italiana; Rota 

da Terra Nova; Rota do Centro Histórico; Rota do Castanho; Rota do Vinho. Nos últimos 

anos, foram acrescidas outras duas: a Rota do Brincar e a Rota da Cerveja Artesanal, 

totalizando oito opções turísticas (Figura 32).
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Após a criação das Rotas, além dos principais elementos, foram previstas algumas 

especi昀椀cidades pela Prefeitura Municipal de Jundiaí (2018, grifo meu), como:

 ¼ identidade visual integrada;

 ¼ sinalização viária e turística padronizada;

 ¼ mobiliário urbano padronizado;

 ¼ mobilidade espacial acessível a pessoas com de昀椀ciência e a todos os públicos;

 ¼ trânsito seguro de turistas em cada uma das rotas e nas demais áreas de 

interesse do Município;

 ¼ material promocional impresso e digital identi昀椀cado, incluindo folder 

especí昀椀co e mapa turístico;

 ¼ possibilidade de realização, ao longo das rotas, de manifestações artísticas 

em locais privados ou públicos, representativas das tradições e da cultura jundiaiense.

Figura 32. Selo de identi昀椀cação 
integrada das Rotas Turísticas de Jundiaí. 

Fonte: Rotas Turísticas Jundiaí.

Figura 33. Modelo de placa interpretativa e selo de 

identi昀椀cação da Rota Turística do Centro Histórico 
(azul), durante o lançamento em 2018. Fonte: PMJ
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As Rotas possuem uma identidade visual integrada através de um selo e uma tipogra昀椀a 

que as intitulam. Para identi昀椀car os elementos distribuídos em cada ponto da cidade, 

constam sinais em escalas distintas, entre tótens e placas, sendo que cada rota possui 

um esquema cromático diferente. A Rota do Centro Histórico, por exemplo, possui 

selo na cor azul em todo conjunto de sinais, representado em detalhe na Figura 33. 

Como objeto de estudo, a pesquisa debruça a análise apenas na Rota do Centro Histórico 

– RCH, que abrange alguns exemplares arquitetônicos de relevância tombados como 

patrimônio histórico. As demais rotas turísticas estão localizadas em áreas rurais ou 

distantes da maior circulação de pedestres, o que poderia di昀椀cultar a aplicação dos 

métodos envolvendo participantes.

A escolha priorizou três fatores preponderantes: a possibilidade de percorrer a rota a 

pé, o grande número de transeuntes que circulam pela região central e a proximidade 

com a Estação Ferroviária – atual Linha 7 Rubi da CPTM, que conecta a capital paulista 

ao interior e amplia signi昀椀cativamente o 昀氀uxo de visitantes. Além disso, aos 昀椀nais de 

semana, a cidade amplia a visitação turística ao receber quinzenalmente o Expresso 

Turístico1 da CPTM, tendo como origem a Estação da Luz em São Paulo e três opções 

de destino: Jundiaí, Mogi das Cruzes ou Paranapiacaba. Consequentemente, a região 

central do município recebe um número 昀氀utuante de turistas. 

Atualmente, o conjunto de sinalização existente na RCH é de responsabilidade da 

Prefeitura Municipal de Jundiaí, sob coordenação do Departamento de Fomento ao 

Turismo ligado à Unidade de Gestão do Agronegócio, Abastecimento e Turismo, que 

engloba um Conselho Municipal de Turismo – COMTUR – atuante em conjunto com a 

Companhia de Engenharia de Tráfego – CET. 

A maioria dos imóveis que compõe a rota central estão inseridos inicialmente no 

Inventário de Proteção do Patrimônio Artístico e Cultural de Jundiaí – IPPAC, e são 

aprovados pelo Conselho Municipal do Patrimônio Cultural – COMPAC, que identi昀椀ca 

e analisa os imóveis em processo de tombamento. Muitos estão inseridos no ‘Polígono 

de Proteção do Patrimônio Histórico’ – PPPH – existente na região central e de昀椀nido 

1 O Expresso Turístico é um serviço ferroviário inaugurado em 18 de abril de 2009 pela Secretaria de Estado 
dos Transportes Metropolitanos e pela CPTM. Tem como objetivo integrar pontos de interesse turístico 
localizados ao longo da malha férrea. O trem segue pela estrada de ferro implantada em 1867 pela antiga 
SPR (São Paulo Railway Co.), empresa de capital inglês. Essa foi a primeira ferrovia de São Paulo e foi 
construída para levar, principalmente, o café produzido na região de Jundiaí até o Porto de Santos. Fonte: 
https://turismo.jundiai.sp.gov.br/expresso-turistico/
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pelo Artigo n. 207 do Plano Diretor Municipal como uma “Zona Especial de Interesse 

Histórico e Cultural” (PMJ, 2019, p.29); e área demarcada no Anexo C e representada 

na Figura 40, respectivamente. Portanto, estes órgãos e instituições compuseram o 

escopo primário para coleta de dados e para a compreensão da inserção dos elementos 

de sinalização.

Recentemente, as possibilidades de visitação da RCH ultrapassaram uma centena de 

atrações turísticas, entre imóveis históricos e patrimônios imateriais jundiaienses, 

que estão listados detalhadamente no Apêndice A. Deste total, 12% são imóveis 

tombados pelos órgãos municipais (COMPAC), estaduais (CONDEPHAAT) ou federais 

(IPHAN), sendo que 85% de todo patrimônio histórico do município está localizado na 

área central urbanizada. As informações são atualizadas com frequência, através do 

acréscimo ao IPAAC ou após análise do COMTUR e, por esse motivo, o website das 

Rotas Turísticas segue em constante modi昀椀cação pela equipe da PMJ. 

Segundo o IBGE (2022) o município de Jundiaí possui uma população de 

aproximadamente 443 mil habitantes e compõe a Região Metropolitana de Jundiaí 

– RMJ, em conjunto com os municípios de Cabreúva, Campo Limpo Paulista, Itupeva, 

Jarinu, Louveira e Várzea Paulista (RMJ, 2021). A cidade possui localização estratégica 

entre as Regiões Metropolitanas de Campinas e de São Paulo, com fácil acesso pelas 

Rodovias Anhanguera e Bandeirantes, além da conexão com a capital paulista via 

transporte ferroviário. Alguns destes dados estão exempli昀椀cados na Figura 34.

Figura 34. Localização 

do município e a área 

central; estimativa 

populacional; relação 

com o patrimônio.  Fonte: 

elaborado pela autora, a 

partir da PMJ e do IBGE. 

49 km de São Paulo 

37 km de Campinas 
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Em relação aos símbolos orientativos da Rota do Centro Histórico, há 3 elementos que 

sinalizam e a identi昀椀cam, além da cor azul (Figuras 35, 36 e 37):

 ¼ totem: elemento vertical indicativo, contendo o selo de identidade visual, 

informações interpretativas e curiosidades sobre a área envoltória de cada trecho;

 ¼ placa informativa: 昀椀xada nos imóveis e pontos turísticos, com conteúdo 

explicativo sobre a história e os aspectos da edi昀椀cação, além de um QR Code2; 

 ¼ placa direcional: que abrange somente a escala dos veículos automotores e 

indica a proximidade da rota, apontando o direcionamento aos visitantes. 

Vale destacar que nesta etapa de diagnóstico dos elementos de sinalização, o foco no 

pedestre foi mantido, priorizando o levantamento dos totens e das placas informativas, 

e desconsiderando aquelas direcionadas aos veículos, por se tratar de um elemento 

que possui uma escala diferenciada de leitura, interpretação e legibilidade.

2 Um código de barras que pode ser facilmente escaneado usando telefones celulares equipados com 
câmera, que pode ser convertido em conteúdos interativos como websites, números de telefone, 
localização georreferenciada, e-mail ou contatos, por exemplo. A sigla em inglês corresponde a Quick 

Response ou “resposta rápida” em tradução livre.

Figura 35. (esquerda) Totem sinalizando 

a Rota do Centro Histórico na Praça Rui 

Barbosa. Fotogra昀椀a: da autora, ago.2022.  

Figura 36. (centro) Placa informativa 

na fachada do Teatro Polytheama. 

Fotogra昀椀a: da autora, ago.2022. 

Figura 37. (acima) Placa direcional com o selo 

indicativo da RCH na Av. dos Ferroviários. 

Fotogra昀椀a: da autora, maio.2023. 
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Além deste conjunto de sinalização, o município possui ainda um Centro de Informações 

Turísticas – CIT, localizado próximo ao acesso principal da cidade que se conecta a 

Rodovia Anhanguera, porém está distante cerca de 3 km do centro histórico e da RCH.

A partir destes elementos visuais, surgiram algumas questões que ajudaram a nortear 

a pesquisa e a de昀椀nir um plano de trabalho: 

 ¼ Quais informações são distribuídas ao longo dos 昀氀uxos direcionais? 

Como os pontos sinalizados são previamente selecionados e quais orientações ou 

direcionamentos são su昀椀cientes para guiar os indivíduos?

 ¼ A composição visual contempla informações legíveis para as pessoas que 

caminham pela cidade? Estas informações são capazes de identi昀椀car, orientar e/ou 

advertir os indivíduos com segurança de sua origem até seu destino?

 ¼ Identi昀椀car possíveis imóveis relevantes na paisagem, através da percepção 

espacial do usuário, pode in昀氀uenciar na tomada de decisão dos 昀氀uxos?

 ¼ O design informacional no espaço público urbano pode contribuir para a 

difusão da memória local, conectando pessoas e lugares? 

Tais indagações auxiliaram a busca por métodos e instrumentos que pudessem 

apontar possíveis caminhos de investigação. O delineamento das etapas está mais 

bem apresentado nos subcapítulos seguintes. 

3.2. INSTRUMENTOS METODOLÓGICOS

Quanto aos métodos, classi昀椀ca-se a pesquisa como exploratória pois prevê uma coleta 

de dados sistemática e a observação direta dos fenômenos sociais (GIVEN, 2008). 

Categoricamente, a pesquisa pressupõe uma abordagem qualitativa, pois considera 

indispensável avaliar as situações em seus ambientes reais, compreendendo práticas 

interpretativas e as experiências dos indivíduos (FLICK,2018). 



66 

c
a
p
ít

u
lo

 3

De acordo com Groat e Wang (2013), a pesquisa qualitativa possui foco multimétodo 

e envolve a coleta de uma variedade de materiais empíricos, com destaque à 

interpretação e seus signi昀椀cados. Sobretudo, as estratégias procuram “explicar 

fenômenos sócio-físicos dentro de contextos complexos, e procuram considerar os 

fenômenos relevantes de uma forma holística” (GROAT; WANG, 2013, p.223).

Especi昀椀camente, o processo da pesquisa contempla três instrumentos, gra昀椀camente 

representados na Figura 38, sendo: (1) uma Análise Visual dos elementos grá昀椀cos com 

o intuito de caracterizar a sinalização existente; (2) um Mapeamento Estratégico do 

sistema de sinalização, através de dados primários e entrevistas com os especialistas 

técnicos, para compreensão das estratégias de implantação; em paralelo, torna-se 

fundamental a inclusão de (3) um Estudo de Campo com um percurso perceptivo 

que engloba a participação voluntária dos pedestres que circulam pela região central, 

somado ao walkthrough (RHEINGANTZ, 2009), que permite uma interação direta entre 

pesquisador e participante durante o processo de observação, e prioriza investigar as 

interrelações entre a orientação espacial e os deslocamentos dos usuários.

Figura 38. Delineamento dos instrumentos metodológicos. Fonte: elaborado pela autora.
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Visando a organização, a formatação e a aplicação do experimento, as atividades foram 

previstas para ocorrer em três etapas distintas, contemplando grupos especí昀椀cos: 

 ¼ Etapa 1 – a análise visual para elaboração do diagnóstico preliminar dos 

elementos grá昀椀cos e 昀氀uxos existentes, elaborada pela própria pesquisadora;

 ¼ Etapa 2 – o mapeamento estratégico da implementação da sinalização, 

através dos apontamentos descritos pelos responsáveis técnicos envolvidos no 

projeto, execução e manutenção da RCH, obtido por meio de entrevistas; 

 ¼ Etapa 3 – o estudo de campo, por meio do percurso perceptivo, envolvendo 

a participação voluntária dos pedestres que circulam pela região central, e aplicação 

de um questionário para compreensão dos aspectos de orientação espacial durante o 

deslocamento (seja acompanhado ou realizado individualmente).

Este conjunto de procedimentos compõe o delineamento da pesquisa e reforçam a 

análise por método indutivo, que frequentemente evolui para um processo interativo 

(GROAT; WANG, 2013). A partir da observação in loco será possível formular uma 

hipótese explicativa e obter conclusões (GIL, 2002), onde a triangulação de dados e 

uma interpretação mais criteriosa dos fatos, possibilitam uma perspectiva inovadora 

sobre a experiência humana (SEAMON; GILL, 2016).

Em suma, a análise ocorrerá a partir dos estudos ambientais, das situações de pessoas 

reais em tempos e lugares existentes, enquanto utilizam estes locais, e envolvem uma 

compreensão aprofundada da percepção espacial fundamentada na observação, suas 

experiências e interconexões (SEAMON; GILL, 2016). E, portanto, é inerente permitir 

que ajustes sejam feitos à medida que a pesquisa avança.

Há diversas ferramentas de investigação da percepção ambiental para avaliação 

perceptiva do ambiente construído, tomando como base a Metodologia Ergonômica 

para o Ambiente Construído – MEAC, denominada por Vilma Villarouco em 2009. 

Em pesquisas exploratórias é comum realizar passeios acompanhados, percursos 

comentados ou aplicar questionários e entrevistas para obter dados verbais dos 

usuários sobre os ambientes avaliados. Estes instrumentos, sobretudo as perguntas 

abertas, permitem coletar informações subjetivas, mas também são efetivos quando 
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aplicados com especialistas a 昀椀m de obter uma avaliação mais precisa sob um 

olhar técnico, pois permitem o surgimento de dados qualitativos importantes e o 

aprofundamento de informações especí昀椀cas (FERRER et al., 2022). 

Gi昀昀ord (2016) destaca que a técnica do acompanhamento comportamental 

é comumente usada para registrar sistematicamente os comportamentos e 

movimentos das pessoas à medida que ocorrem em locais especí昀椀cos. E quando 

centrados no indivíduo podem ser estruturados através desses 5 passos: (1) desenhar 

um mapa da área de observação; (2) de昀椀nir as categorias comportamentais e seus 

códigos ou símbolos; (3) identi昀椀car as estratégias de amostragem; (4) desenvolver 

um procedimento de observação, acompanhar e registrar o movimento através do 

espaço, anotando os direcionamentos com setas; e (5) desenvolver um pré-teste.

Na maioria dos estudos de mapeamento centrado no indivíduo, os resultados são 

apresentados através de mapas ou resumidos em tabelas que mostram as atividades 

recorrentes em vários locais. As observações visuais podem ser convertidas em mapas 

compostos, que fornecem uma visão geral dos caminhos percorridos pelos indivíduos, 

ou identi昀椀car o comportamento de uma determinada amostra, por exemplo, o 

caminho percorrido pelas mulheres (GIFFORD, 2016).

Kevin Lynch já adotava o recurso do mapa síntese como uma ferramenta de análise 

visual dos elementos urbanos coletados em campo, associando a análise ao resultado 

das entrevistas por meio da representação de símbolos (Figura 39).

Figura 39. Mapa síntese dos 

elementos visuais. Fonte: 

LYNCH (2011, p. 208).
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Após os registros, os elementos de sinalização serão analisados priorizando os 

conceitos capazes de transmitir informações visuais, sejam através de um conjunto de 

elementos urbanísticos que permitem ao indivíduo navegar na cidade; pela capacidade 

de identi昀椀car descritivamente os aspectos negativos e positivos dos ambientes; 

ao reconhecer a legibilidade espacial por meio de uma circulação ou sistemas 

de comunicação integrados; ou quando incluem a articulação de componentes 

estratégicos que estruturam a comunicação (LYNCH, 2011; GIBSON, 2009; CALORI, 

2007; HUNTER, 2010a; D’AGOSTINI, 2017).

Tais procedimentos técnicos e os respectivos instrumentos que compõe cada uma das 

etapas da pesquisa estão detalhadamente descritos a seguir.

3.2.1. ETAPA 1 – A ANÁLISE VISUAL

A coleta primária de dados, correspondente à Análise Visual, tem como premissa 

compreender o conjunto de componentes de sinalização implantado na Rota do 

Centro Histórico e, sobretudo, possibilita caracterizar e analisar os elementos grá昀椀cos 

visuais existentes (GIL, 2002). Para isso, foram desenvolvidas sete atividades como 

parte dos levantamentos:

 ¼ elaborar uma lista dos atrativos turísticos da Rota do Centro Histórico a partir 

do website das Rotas Turísticas da PMJ;

 ¼ percorrer a Rota e identi昀椀car o uso atual de cada ponto turístico; 

 ¼ destacar os imóveis tombados como patrimônio histórico e identi昀椀car qual o 

órgão responsável pelo tombamento – federal, estadual ou municipal;

 ¼ realizar um registro fotográ昀椀co in loco representativo dos imóveis e das placas 

informativas contemplados pela RCH; 

 ¼ quanti昀椀car os pontos estratégicos demarcados pelos totens na região central;

 ¼ localizar o endereço exato dos imóveis e destacar os atrativos imateriais;

 ¼ inserir os dados em um mapa sintetizando as informações visuais.
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Cada item deste diagnóstico preliminar permitiu uma leitura e interpretação 

abrangente dos dados, gerando uma análise visual dos 昀氀uxos e elementos existentes, 

que pode ser veri昀椀cado no Capítulo 4. Tais informações tornaram-se uma base 

essencial para subsidiar as etapas seguintes – o Mapeamento Estratégico e o Estudo 

de Campo – que con昀椀rmam a importância do desenvolvimento deste protocolo inicial.

3.2.2. ETAPA 2 – O MAPEAMENTO ESTRATÉGICO

A etapa de Mapeamento Estratégico teve como principal objetivo o entendimento 

dos critérios de implantação do sistema de sinalização da RCH, e previu:

 ¼ entrevistas junto aos especialistas técnicos dos órgãos municipais e/ou 

pro昀椀ssionais envolvidos na implantação, gestão e manutenção do conjunto de 

sinalização turística da RCH;

 ¼ compreender as estratégias de distribuição das informações visuais na área 

central;

 ¼ identi昀椀car quais informações são direcionadas exclusivamente aos pedestres; 

 ¼ transcrever as entrevistas, analisar e extrair as informações relevantes.

Foram realizadas cinco entrevistas, entre membros do corpo técnico da Prefeitura 

Municipal de Jundiaí, sob responsabilidade dos Departamentos de Fomento ao 

Turismo, da Secretaria de Planejamento Urbano e Meio Ambiente, da Secretaria 

de Cultura e do Departamento de Patrimônio Histórico. Entre estes, houve ainda a 

participação de um cidadão jundiaiense – pesquisador, jornalista e entusiasta da 

cidade – que trabalhou a convite dos órgãos municipais, uma vez que desenvolveu 

pesquisas sobre o centro que foram incorporadas à RCH. 

Dessa forma, contempla um escopo técnico diverso e incorpora escalas distintas, 

entre eles: (1) o projeto de implementação da rota turística, (2) o desenvolvimento 

do projeto grá昀椀co da sinalização, (3) a de昀椀nição dos locais turísticos, (4) a produção 

textual das placas informativas e (5) os responsáveis pela atual gestão da Rota. 
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Vale ressaltar que todas as entrevistas foram realizadas após a aprovação do Comitê 

de Ética em Pesquisa – CEP, com a expressa autorização e consentimento dos 

entrevistados, respeitando o anonimato. As estratégias relevantes à pesquisa estão 

sintetizadas no Capítulo 4, enquanto as entrevistas podem ser lidas na íntegra nos 

Apêndices D (Implantação), E (Projeto Grá昀椀co), F (Atrativos Históricos), G (Textos 

Históricos) e H (Patrimônio Histórico).

3.2.3. ETAPA 3 – O ESTUDO DE CAMPO

O Estudo de Campo, etapa empírica subsequente, adotou técnicas de observação no 

local, com o intuito de investigar os recursos de orientação espacial e percepções dos 

usuários durante o deslocamento pela RCH. Dessa maneira, envolveu: 

 ¼ a de昀椀nição das escalas e locais de observação; 

 ¼ a formulação do questionário e um pré-teste dos instrumentos de análise; 

 ¼ a produção de um mapa base de apoio ao percurso perceptivo; 

 ¼ a divulgação do período de realização do percurso na região central, através 

de folder impresso, postagens via e-mail e mídias digitais;

 ¼ a realização de um walkthrough3 – método de análise que combina 

simultaneamente uma observação com uma entrevista;  

 ¼ a observação passiva dos participantes voluntários durante o processo de 

tomadas de decisão; 

 ¼ a aplicação dos questionários aos participantes e posterior análise dos dados.

 

3 Palavra originalmente mantida em inglês e que pode ser de昀椀nido como um percurso dialogado ou uma 
entrevista acompanhada. Trata-se de um método de análise originário da psicologia ambiental que 
combina simultaneamente uma observação com uma entrevista, tem sido muito utilizado na avaliação 
de desempenho do ambiente construído, onde os aspectos físicos servem para articular as reações dos 
participantes em relação ao ambiente. Segundo Zeisel (1981), a primeira Walkthrough foi realizada 
por Kevin Lynch (1960) em Boston, quando convidou os grupos de respondentes voluntários para um 
passeio-entrevista pela área central da cidade (RHEINGANTZ, 2009).
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Flick (2018) salienta a importância do observador se aproximar o máximo possível das 

atividades e experiências no ambiente dos estudos, e para que isso ocorra, além da 

observação em si é necessário desenvolver relações com as pessoas que permitam 

compreender os aspectos que a transformam. Ou seja, o percurso perceptivo torna-se 

um instrumento fundamental para análise de way昀椀nding do sistema de sinalização, 

assim como subentende-se que compreender a narrativa do espaço percorrido é um 

dos objetivos do estudo de campo realizado com os pedestres voluntários. 

Segundo Careri (2013, p.31, grifo meu) é possível de昀椀nir percurso como 3 atos possíveis:

 ¼ “da travessia (o percurso como ação do caminhar), 

 ¼ a linha que atravessa o espaço (o percurso como objeto arquitetônico) e

 ¼  o relato do espaço atravessado (o percurso como estrutura narrativa)”. 

Para direcionar o percurso dos participantes e tomando como base a delimitação do 

polígono histórico, foi estabelecido um recorte na região central que compreende 

aproximadamente 2.50 km passíveis de ser percorridos a pé, e contempla grande 

parte da Rota a ser mapeada, além de concentrar um intenso 昀氀uxo de pedestres. 

A proposta inicial do percurso se estende entre a estação férrea e o marco zero da 

cidade, localizado em frente ao Mosteiro de São Bento.

A partir deste trecho preliminar, adotou-se alguns pontos de apoio externos para 

a orientação inicial aos participantes e aplicação dos questionários. Ambos estão 

demarcados na Figura 40, foram escolhidos por sua relevância e localização estratégica, 

sem estabelecer qualquer vínculo entre as instituições e a pesquisadora, a saber:

 ¼ A. Estação Ferroviária: em função da grande circulação de pedestres, 

importante conexão entre a capital paulista e a região central – além do ponto de 

chegada dos passageiros do Expresso Turístico, que ocorre quinzenalmente; 

 ¼ B. Museu Solar do Barão: um ponto referencial central situado em frente à 

Praça da Matriz e tombado como patrimônio histórico. 

 ¼ C. Marco Zero (geográ昀椀co): localizado no Largo São Bento e escolhido como 

destino do percurso.
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Essencialmente útil em avaliações de desempenho, a aplicação do questionário após 

a realização do walkthrough é um instrumento importante quando há a necessidade 

de investigar similaridades entre um grupo de pessoas através da comparação de 

respostas de um sistema especí昀椀co. A análise dos resultados obtidos possibilitará a 

veracidade dos atributos ambientais analisados (RHEINGANTZ, 2009).

Assim como as entrevistas, o estudo de campo envolvendo participantes só pôde ser 

iniciado após a aprovação do Comitê de Ética em Pesquisa – CEP. Durante este período 

preparatório, foram realizados percursos exploratórios informais para avaliação 

prévia, a produção de um folder de divulgação da pesquisa e um mapa base para 

orientação geral dos participantes, assim como a elaboração do questionário digital. 

Todo o conjunto desenvolvido está incluído no Capítulo 4, detalhadamente.

Figura 40. Recorte do percurso com a localização estratégica dos pontos de apoio 

para o estudo de campo. Fonte: Google, modi昀椀cado pela autora, 2023.
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3.3.  ASPECTOS ÉTICOS DA PESQUISA

Como parte dos procedimentos envolveram estudos com seres humanos, houve o 

cuidado quanto aos aspectos éticos e a coleta de dados, com total respeito às normas 

cientí昀椀cas em salvaguardar os direitos e a dignidade dos participantes. Um projeto 

detalhado contendo todo o escopo previsto foi submetido para análise do Comitê de 

Ética em Pesquisa – CEP, direcionado a área de Ciências Humanas e Sociais – CHS. 

O Termo de Consentimento Livre e Esclarecido – TCLE foi redigido em duas versões, 

contemplando (1) os especialistas ou responsáveis técnicos envolvidos na elaboração e 

implementação da sinalização e (2) os pedestres que voluntariamente participaram do 

estudo de campo na região central de Jundiaí, ambos sob supervisão da pesquisadora. 

Ao concordar em participar, cada indivíduo recebeu uma cópia do TCLE, em formato 

impresso ou digital (disponibilizado para download através do questionário), contendo 

as informações sobre a pesquisa e os respectivos contatos da pesquisadora e do CEP.

Ressalta-se que não se apresentaram riscos físicos ou psicológicos a nenhum 

participante, porém previu-se que alguns não quisessem responder às questões 

apresentadas por motivos pessoais ou relacionados às dinâmicas propostas e, 

eventualmente, decidiram pela não adesão. A participação foi totalmente voluntária e 

pôde ser interrompida a qualquer momento, se o participante assim o desejasse, sem 

nenhum tipo de penalização ou prejuízo. E uma vez que a pesquisa não trouxe ônus 

aos participantes, não foram previstos ressarcimentos 昀椀nanceiros.

A identidade de todos os participantes foi mantida em sigilo e nenhuma informação 

identi昀椀cada ou identi昀椀cável será fornecida a outras pessoas que não compõe a equipe 

de pesquisadoras. Os nomes não foram citados em nenhuma etapa, inclusive quando 

da divulgação dos resultados, pois os dados coletados são exclusivos para as 昀椀nalidades 

previstas. Na transcrição das entrevistas, por exemplo, houve a substituição dos 

nomes por siglas que mantivessem o anonimato a todos os participantes.

Por seu caráter experimental, não houve benefícios diretos e imediatos aos 

participantes.  No entanto, os resultados obtidos poderão servir como base para novas 

práticas e investigações.



75 

c
a
p
ít

u
lo

 3

O projeto da pesquisa foi aprovado pelo CEP-CHS, conforme registro do número 

de protocolo na Plataforma Brasil: CAAE 66970322.5.0000.8142, e o Parecer 

Consubstanciado número 6.043.443 é apresentado na íntegra no Anexo A. Os 

respectivos Termos de Consentimento Livre e Esclarecido disponibilizados aos dois 

grupos de participantes – responsáveis técnicos e pedestres – estão inteiramente 

contemplados nos Apêndices B e C, respectivamente.



 DESENVOLVIMENTO 
E RESULTADOS  

Análise Visual dos Elementos Grá昀椀cos

Mapeamento Estratégico da Implantação

Percurso Perceptivo dos Fluxos

Pré-teste do Percurso e Questionário

Percepções dos Caminhos Percorridos

Aprender com a paisagem existente é, para o arquiteto, 

uma maneira de ser revolucionário. Não do modo óbvio, que 

é derrubar Paris e começar tudo de novo, como Le Corbusier 

sugeriu na década de 1920, mas de outro, mais tolerante, 

isto é, questionar o modo como vemos as coisas. 

Robert Venturi e Denise Scott Brown
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DESENVOLVIMENTO E RESULTADOS 

O conjunto de instrumentos aplicados proporcionou uma análise dos resultados mais 

precisa, capaz de apontar quais dispositivos de orientação são utilizados com maior 

segurança pelos usuários durante o percurso, sejam eles tangíveis: totens, placas, 

mapas, materiais impressos, marcos arquitetônicos, por exemplo; ou intangíveis, 

como: a paisagem, informações interpessoais, dispositivos móveis, aplicativos, 

sistema GPS1 ou experiências cotidianas.

Contudo, a análise também abriu precedentes para detectar possíveis adequações aos 

sinais e símbolos orientativos, pontuais ou direcionais. Essas orientações visuais com 

foco na escala do pedestre poderão melhorar o entendimento dos espaços urbanos 

sinalizados e assim proporcionar o acesso adequado e seguro às informações, gerando 

espaços legíveis e claros sobre as rotas a serem percorridas.

1 GPS é a sigla do inglês Global Positioning System, ou sistema de posicionamento global (tradução livre), 
que através de um conjunto de satélites fornece a um aparelho móvel a sua posição em relação às 
coordenadas terrestres. Fonte: Dicionário Priberam da Língua Portuguesa.
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Acredita-se que as etapas metodológicas poderão ser utilizadas em futuras pesquisas 

e aplicadas de forma adaptável a qualquer município, além de contribuir para a criação 

de uma base referencial informativa, tanto aos estudos em design informacional, 

quanto para orientar futuras implementações e estratégias de way昀椀nding em espaços 

públicos contemporâneos.

Em relação à importância do diagnóstico, compreende-se como necessário o estudo 

in loco para produção da análise grá昀椀ca e caracterização dos elementos existentes, 

assim como a identi昀椀cação dos critérios adotados pela equipe técnica para a 

implementação do sistema de sinalização. Após contemplar as três etapas prévias, foi 

possível identi昀椀car como a composição dos elementos visuais é capaz de transmitir 

um conjunto signi昀椀cativo, legível ou acessível de informações aos pedestres. E, 

ainda, como a percepção espacial pode afetar positivamente os 昀氀uxos de pedestres, 

estabelecendo uma conexão entre pessoas e lugares.

4.1. ANÁLISE VISUAL DOS ELEMENTOS GRÁFICOS

A partir da Etapa 1 (Análise Visual) realizada na área central, foi possível identi昀椀car 

os 100 atrativos turísticos, a localização exata de cada imóvel, e assim delimitar o 

percurso no trecho com maior concentração de imóveis signi昀椀cativos e devidamente 

sinalizados, ou seja, entre a estação ferroviária e o marco zero da cidade (Figura 41).

Figura 41. Localização da área central entre a 

estação ferroviária e o marco zero. Fonte: base 

do Google Earth, modi昀椀cado pela autora, 2023. 
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Após a escala macro, foi possível avançar para a análise do contexto da Rota e veri昀椀car 

cada elemento de sinalização existente, detalhados abaixo.

 ¼ Totem: a princípio foram identi昀椀cados 8 totens localizados nas proximidades 

da RCH, contendo: o selo de identidade da rota e a tipogra昀椀a indicativa (informações 

visíveis a longa distância ou direcionada a veículos e ciclistas), a silhueta de identidade 

da rota com iluminação noturna, um texto informativo da rota e da área envoltória, 

além do QR Code com direcionamento para o site das Rotas Turísticas e informações da 

PMJ (disponíveis na escala do pedestre). Estes detalhes técnicos foram redesenhados 

e apresentam-se respectivamente pelas Figuras 42, 43 e 44. 
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Figura 44. Totem ilustrativo 

com os dados técnicos. Fonte: 

elaborado pela autora, a partir do 

levantamento fotográ昀椀co, 2023.

Figura 43. Totem em detalhe, na 

escala do pedestre, localizado 

na Praça da Matriz. Fotogra昀椀a: 
da autora, maio de 2023.

Figura 42. Selo de identi昀椀cação 
visual da RCH. Fonte: Rotas 

Turísticas Jundiaí. 
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Cada um dos totens possui um texto orientativo especí昀椀co da região em que se 

insere e traz curiosidades históricas sobre o local e o entorno imediato, que estão 

exempli昀椀cados entre as imagens 45 a 49 abaixo. O projeto original dos totens turísticos 

é de autoria da PMJ e está contemplado no Anexo D. 

Figura 45. Totem 

localizado na Praça da 

Matriz. Fotogra昀椀a: da 
autora, maio.2023.

Figura 46. Detalhe 

do totem da Praça da 

Bandeira. Fotogra昀椀a da 
autora, junho.2023.

Figura 47. (acima) Detalhe do totem na Av. 9 de julho.  

Figura 48. (centro) Detalhe do totem na Vila Rio Branco.

Figura 49. (abaixo) Detalhe do totem na Praça Rui 

Barbosa. Fotogra昀椀as da autora: junho.2023.
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 ¼ Placas informativas: apenas os edifícios da RCH possuem placas a昀椀xadas na 

fachada (Figura 50), com dimensionamento aproximado de 50 cm de largura por 70 

cm de altura, posicionados em local visível e próximo ao acesso principal, a uma altura 

aproximada do piso de 1.10 m, sempre que possível. Contém: o selo indicativo da rota, 

o nome identi昀椀cável do imóvel, uma fotogra昀椀a histórica, os textos informativos em 

português e com tradução para o inglês e italiano, o QR Code (Figura 51) e informações 

complementares das Rotas Turísticas. Tais detalhes estão elucidados pelo desenho 

técnico representativo (Figura 52).

informações sobre a rota

tradução (inglês e italiano)

nome do imóvel

Figura 52. Placa informativa 

contendo dados técnicos. Fonte: 

elaborada pela autora, a partir do 

levantamento fotográ昀椀co, 2023.

Figura 51. QR Code disponível 

nas placas informativas da RCH. 

Fonte: Rotas Turísticas Jundiaí. 

Figura 50. Placa informativa 

em detalhe. Fotogra昀椀a da 
autora: agosto de 2022.

Cerca de 20% dos pontos turísticos da RCH estão de fato 

sinalizados com placas informativas 昀椀xadas nas fachadas. 

Alguns atrativos não possuem identi昀椀cação pois atualmente 

estão vazios, em reforma ou são considerados intangíveis, 

ou seja, não há um local possível para 昀椀xar os elementos 

informacionais. Há que considerar, ainda, que a algumas placas 

昀椀cam expostas às intempéries e sofrem danos ou desgastes que 

di昀椀cultam a legibilidade – exempli昀椀cados na Figura 53 – e por 

isso os adesivos informativos são eventualmente substituídos. 
Figura 53. Placa informativa 

desgastada na fachada da antiga 

Escola Paroquial. Fotogra昀椀a 
da autora: junho, 2023.
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Identi昀椀cou-se que, infelizmente, as placas direcionais da RCH indicam somente a 

rota à longa distância prioritariamente aos veículos. E por esse motivo, não são objeto 

de estudo da pesquisa, que mantém o foco especí昀椀co na compreensão da percepção 

usuário-ambiente e na orientação espacial dos pedestres em relação ao trajeto. 

Contudo, considera-se que seria de suma importância acrescentar informações 

direcionais aos usuários nos totens e nas placas informativas, permitindo por exemplo 

indicar os demais imóveis existentes no entorno imediato (com distância aproximada 

a ser percorrida a pé ou uma indicação temporal), que tornasse possível ao usuário 

tomar a decisão de inclusão destes exemplares em sua própria rota de visitação. 

Durante a etapa complementar, de Mapeamento Estratégico, veri昀椀cou-se que algumas 

das placas direcionais posicionadas no entorno do Complexo Fepasa (ver Figura 37, p. 

64), foram substituídas em função da atualização do nome, recentemente intitulado 

‘Espaço Expressa’. Além da nomenclatura, houve a substituição da iconogra昀椀a da Rota 

do Centro Histórico pelo símbolo recomendado pelo Manual do IPHAN – Figura 54.

Além dos totens e das placas informativas, todos os 100 atrativos turísticos da 

Rota do Centro Histórico foram listados, identi昀椀cados, fotografados e localizados 

geogra昀椀camente, produzindo um registro atualizado de informações, que 

posteriormente foram incorporados a um mapa-síntese do conjunto (em versão digital 

e acessível online). Para cada ponto turístico foram mapeados e inseridos os seguintes 

dados: o nome original do imóvel, a identi昀椀cação do uso atual, a(s) fotogra昀椀a(s), a 

localização geográ昀椀ca e o órgão de tombamento competente. Este levantamento 

pode ser visualizado parcialmente na Tabela 2, enquanto os dados completos estão 

apresentados no Apêndice A e, ainda, compilados visualmente no mapa interativo.

Figura 54. Placa direcional 

localizada na Av. dos Ferroviários, 

alterada em meados de agosto. 

Fotogra昀椀a da autora: agosto, 2023.
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imóvel vazio (fechado)

imóvel vazio (fechado)

passagem sobre trilhos

imóvel vazio (fechado)

Caixa D’Água

usos diversos

imóvel vazio (em restauro)

Tabela 2. Levantamento dos Pontos Turísticos da Rota do Centro Histórico. Fonte: 

elaborado pela autora, a partir das “Rotas Turiísticas” da PMJ, 2022-2023.

Na tentativa de sintetizar os dados diagnosticados e torná-los acessíveis, além da lista 

dos atrativos turísticos, optou-se por criar um mapa visual e interativo que pudesse 

agrupar as informações da rota, permitindo visualizar o sistema em sua totalidade. 

Mais do que isso, que facilitasse a leitura e interpretação de maneira mais abrangente, 

além de garantir a autonomia aos visitantes. O Mapa Interativo Digital contemplando 

os 100 pontos turísticos da RCH – com base do Google Earth e representado 

parcialmente na Figura 55 – pode ser acessado aqui: mapa interativo digital.  O mapa 

pode ser acessado por qualquer usuário com acesso a internet, através do endereço 

eletrônico ou pela leitura do QR Code (disponível na Lista de Tabelas, p. 15).

A importância da elaboração dos desenhos técnicos e, principalmente, a inserção dos 

dados coletados no mapa digital, durante esta etapa inicial, reforçam a interpretação 

grá昀椀ca e visual do diagnóstico, como instrumento de análise e como uma ferramenta 

que possibilita o acesso e compartilhamento de informações em outras plataformas, 

inclusive no meio digital. 
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Para demarcar cada um dos pontos turísticos da Rota, os símbolos foram agrupados por 

cores e temas com o intuito de facilitar a visualização e compreensão dos elementos, 

conforme a legenda abaixo (Figura 56): 

Figura 55. Vista geral do Mapa Interativo Digital contemplando a Rota do Centro 

Histórico. Fonte: elaborado pela autora, 2023 (base Google Earth).

 ¼ Roxo: atrativos turísticos;

 ¼ Vermelho: imóveis 

tombados como 

patrimônio histórico;

 ¼ Verde: praças e parques;

 ¼ Preto: patrimônios 

imateriais ou intangíveis;

 ¼ Azul: totens indicativos;

 ¼ Amarelo: início e término 

do Percurso Perceptivo.

Figura 56. Legenda do Mapa Interativo Digital. Fonte: 

elaborado pela autora, 2023 (base Google Maps).
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Harrower apud Mendonça et al. (2009, p. 106) considera que a internet revolucionou 

a cartogra昀椀a, e entre os principais avanços permitiu o “acesso universal a mapas até 

então indisponíveis (...) e o surgimento de ferramentas para o desenvolvimento de 

aplicações sob demanda de forma e昀椀ciente e atualizável”. E complementa,

os mapas tornaram-se os instrumentos para navegação interativa (...), pois através 

deles o usuário pode selecionar o tipo e a quantidade de informação constante 

numa base de dados. O conceito de interatividade já está incorporado ao cotidiano 

de usuários de ambientes virtuais (MENDONÇA et al., 2009, p. 105).

As ferramentas de visualização mais populares, como o software Google Earth e o 

portal Google Maps, in昀氀uenciam diretamente a forma de produção de mapas digitais 

pelos usuários da web, uma vez que “constituem-se no conjunto de especi昀椀cações 

que permitem a criação, desenho em tela e distribuição de dados geoespaciais a 

partir de uma ou mais fontes de dados remotas” (MENDONÇA et al., 2009, p. 106). 

E, após a popularização da interface em dispositivos móveis, permitem ainda maior 

interatividade com as informações cartográ昀椀cas acessíveis a qualquer lugar.

Além da caracterização preliminar dos elementos de sinalização, esta etapa inicial 

permitiu detectar algumas lacunas nas informações disponibilizadas e que poderiam 

evitar possíveis con昀氀itos de orientação, como: 

 ¼ Indicar os pontos da rota como uma demarcação de origem (início) e destino 

(昀椀m), mesmo que sugestivamente;

 ¼ Ausência de direcionamentos em possíveis trechos onde ocorre uma mudança 

de direção do percurso, seja através de placas ou símbolos direcionais;

 ¼ Não há informações indicativas da distância a ser percorrida, ou tempo 

estimado, que permita ao visitante localizar os imóveis próximos da localidade;

 ¼ Inexistência de um mapa parcial ou completo da rota em pontos estratégicos 

de grande 昀氀uxo. Poderia ser facilmente incorporado aos totens ou em formato digital 

– acessível no site o昀椀cial, através do QR Code ou por um aplicativo da RCH.

 ¼ Prever acessibilidade universal e não exclusivamente por recursos visuais. 

Ampliar a sinalização através do princípio dos dois sentidos.
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Figura 57. Mapa das 4 ruas que originaram a região central. Fonte: MEIRELES (2014) adaptado em 2023. 

Tais informações poderiam ser incorporadas ao sistema informativo de maneira 

gradual, garantindo uma visitação mais inclusiva e suprindo parcialmente as lacunas.

Assim como a maioria das cidades interioranas paulistas, a história do bairro central se 

confunde com as próprias origens. Ainda hoje, o centro traz as marcas desse passado 

em seu arruamento e nas construções que compõem o patrimônio histórico-cultural 

do município, o que signi昀椀ca que passear por suas ruas é conhecer parte desta história. 

Historicamente, a cidade possuía apenas quatro ruas centrais, paralelas umas às 

outras, chamadas de Rua Direita (atualmente Barão de Jundiaí), Rua do Meio (Rua do 

Rosário), Rua Nova (Senador Fonseca) e Rua Boa Vista (Zacarias de Góes) – Figura 57. 

As melhores casas eram construídas de taipa e terra, enquanto as edi昀椀cações mais 

humildes usavam o pau a pique e coberturas de sapé. 
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Figura 58. Silhuetas dos imóveis signi昀椀cativos que podem ser 
encontrados durante o percurso. Fonte: MEIRELES, 2014.

Visando a delimitação do percurso, algumas características foram priorizadas, entre 

elas, a distância a ser percorrida a pé, a acessibilidade – item imprescindível – e a 

concentração de edi昀椀cações relevantes, construídas em diferentes períodos, que 

pudessem ser consideradas atrativas e de fácil identi昀椀cação aos visitantes. 

Preliminarmente, foi possível mapear nove imóveis através de símbolos representativos 

das próprias silhuetas dos edifícios (Figura 58), que con昀椀guram uma sequência visual 

que sobressai ao conjunto edi昀椀cado no eixo da Rua Barão de Jundiaí, concentra a maior 

parte de exemplares tombados como patrimônio histórico e são objeto de estudo de 

percepção espacial durante o percurso (Figura 59).
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Desde o início, optou-se por organizar os dados através da cartogra昀椀a por ser uma 

informação visualmente legível e que facilitaria a veri昀椀cação das etapas seguintes 

ao permitir confrontar a totalidade das informações e compreender as estratégias 

adotadas pela equipe técnica. Esta análise grá昀椀ca também norteou a organização, a 

divulgação e a elaboração do questionário do percurso perceptivo. 

Segundo D’Agostini (2017, p.293)

mapas também podem ser representados por meio do desenho em perspectiva, 

com uma ideia sobre a tridimensionalidade e demais características especí昀椀cas de 

um local. Normalmente, esse tipo de mapa apresenta em seu desenho a arquitetura 

de prédios ou a característica de algum ponto como uma praça, um monumento, 

etc. Isso permite que o usuário memorize tais representações ao associá-las com 

aquilo que foi visto durante seu percurso, facilitando assim o reconhecimento dos 

pontos de referência.

Vale ressaltar que estes ícones grá昀椀cos são apenas uma base do diagnóstico, pois 

subentende-se que a etapa exploratória apontará outros elementos da paisagem que 

possam contribuir como marcos visuais para um número signi昀椀cativo de participantes. 

Figura 59. Mapa do percurso proposto para o Estudo de Campo. Fonte: elaborado pela autora, 2023.
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totem e placa informativa – podem ser caracterizados como: 

 ¼ informação: de localização – sinais que orientam para localizar um espaço;

 ¼ categoria: informativa – que identi昀椀ca os elementos de um espaço;

 ¼ instalação: permanente – utilizada em espaços com a função já de昀椀nida;

 ¼ tipo: visual – composta por mensagens de textos, contrastes e 昀椀guras.

Posteriormente, os elementos de sinalização da RCH foram analisados segundo os 

critérios de Strunk (2007) e caracterizados conforme a Tabela 3.

Tabela 3. Caracterização dos elementos de sinalização da RCH. Fonte: elaborado pela autora, 2023. 
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Ressalta-se a importância da produção do mapa digital desde a etapa preliminar 

para o diagnóstico dos elementos grá昀椀cos, principalmente por permitir analisar o 

conjunto de atrativos turísticos sinalizados e facilitar a leitura e interpretação dos 

dados visualmente demarcados pela RCH. Incluir os dados coletados no mapa foi 

essencial para confrontar as informações de implementação durante o Mapeamento 

Estratégico e mantê-lo atualizado após as entrevistas complementares com o corpo 

técnico, assim como possibilitou organizar e simpli昀椀car as informações que seriam 

disponibilizadas aos participantes durante a terceira etapa, do Estudo de Campo com 

o Percurso Perceptivo. 

Figura 60. Elementos identi昀椀cados durante a Análise Visual. Fonte: elaborado pela autora, 2023.

Em suma, a Etapa 1 de Análise Visual identi昀椀cou (Figura 60):

 ¼ 100 atrativos turísticos levantados (uso atual, fotogra昀椀as e localização);

 ¼ 8 totens indicativos de acesso à Rota do Centro Histórico;

 ¼ 17 imóveis sinalizados com placas informativas 昀椀xas na fachada;

 ¼ 12 imóveis tombados como patrimônio histórico (85% estão no centro);

 ¼ a necessidade de criar um mapa interativo digital completo da RCH.
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4.2. MAPEAMENTO ESTRATÉGICO DA IMPLANTAÇÃO

Com o intuito de compreender as estratégias da implantação do conjunto sinalizado 

da Rota Turística do Centro Histórico em Jundiaí, previu-se como segunda etapa 

metodológica a realização de entrevistas com os responsáveis técnicos, agrupando 5 

assuntos correlatos e seus respectivos órgãos municipais responsáveis:

 ¼ Implantação – Departamento de Fomento ao Turismo, que faz a gestão das 8 

Rotas Turísticas desde o início da implementação;

 ¼ Projeto Grá昀椀co – Secretaria de Planejamento Urbano e Meio Ambiente;

 ¼ Atrativos Históricos – Secretaria de Cultura;

 ¼ Textos Históricos – Jornalista e Pesquisador, convidado pela equipe;

 ¼ Patrimônio Histórico – Departamento de Patrimônio Histórico, responsável 

pela atual gestão dos imóveis históricos da região central.

Em cada um dos departamentos mencionados, atrelados à Prefeitura Municipal 

de Jundiaí, foram contatados os pro昀椀ssionais responsáveis pela participação, 

desenvolvimento e/ou gestão na Rota Turística do Centro Histórico. Destaca-se que, 

entre os cinco entrevistados apenas um dos departamentos obteve o envolvimento de 

uma pro昀椀ssional com formação na área de Arquitetura e Urbanismo, com uma visão 

sistêmica de mobilidade urbana focada no pedestre.

Todas as entrevistas foram realizadas após a aprovação do CEP-CHS da Unicamp e 

foram agendadas sequencialmente através de contato telefônico diretamente com 

cada responsável, e ocorreram de forma presencial. Para registro, após a autorização 

expressa do entrevistado, apenas o áudio foi gravado pela pesquisadora visando a 

transcrição, o que possibilitou uma análise precisa do conteúdo relatado.

Os principais aspectos do sistema de sinalização da RCH que porventura auxiliaram 

no esclarecimento das questões estratégicas durante a implantação da rota estão 

aqui sintetizados. As demais informações mencionadas pelos entrevistados que não 
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corresponderam ao escopo da pesquisa foram transcritas e estão mantidas na íntegra 

nos apêndices correspondentes a cada tema abordado (Apêndices D, E, F, G e H).

4.2.1. Considerações sobre a Implantação

As Rotas Turísticas surgiram com o objetivo de fortalecer a identidade turística na 

cidade, que apresenta um 昀氀uxo muito grande de turistas de passagem, ou seja, que 

realizam a visita em um único dia. A equipe da PMJ buscou organizar os atrativos 

turísticos até então descentralizados, transformando-os em uma identidade turística 

única e integrada, contando com uma metodologia participativa que envolveu 

primeiramente os produtores das regiões rurais e as agências de turismo.

Houve algumas consultas públicas com a participação da população para criação de 

4 Rotas Turísticas, priorizando os meios de comunicação digital com foco no turista 

que se desloca espontaneamente. A base de cada Rota foi composta inicialmente por 

estes 4 elementos: 

 ¼ marca: o selo de identi昀椀cação visual de cada rota; 

 ¼ mapa: uma representação esquemática dos atrativos existentes (porém não 

foram criados para todas as rotas, como a RCH por exemplo);

 ¼ rede social: cada rota possui um per昀椀l especí昀椀co no aplicativo “Instagram” 

para divulgação das atividades e eventos relacionados;

 ¼ site 2: um endereço eletrônico, único, que concentra as informações das oito 

rotas turísticas jundiaienses, sob coordenação da PMJ através do Departamento de 

Turismo.

Diferentemente das demais rotas implantadas nas áreas rurais, a Rota do Centro 

Histórico é considerada bastante complexa, com muitos exemplares arquitetônicos 

e  uma história que muitas vezes não está materializada. Por esse motivo surgiu a 

2 As informações das 8 Rotas Turísticas atualmente existentes estão concentradas no endereço eletrônico: 
https://rotasturisticas.jundiai.sp.gov.br/, mantido pela Prefeitura Municipal de Jundiaí (PMJ).
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demanda da placa de identi昀椀cação em cada atrativo, implantadas apenas na RCH – 

são as placas informativas que possuem um texto orientativo sobre o ponto turístico.

Houve uma prioridade inicial de sinalizar a chegada até a Rota, seguindo o modelo 

de sinalização turística internacional, demarcando o centro entre rios, que é uma 

delimitação geográ昀椀ca histórica importante para a cidade. 

Para implantação da sinalização, houve investimentos estaduais – a partir da 

classi昀椀cação de “Município de Interesse Turístico do Estado de São Paulo”, que 

possibilitou a instalação das placas direcionais no sistema viário e os totens demarcando 

os acessos principais – e recursos municipais, para implantar as placas informativas 

昀椀xadas nas fachadas dos imóveis.

Contudo, a acessibilidade não foi incorporada ao projeto em nenhuma etapa, prevendo 

somente a inserção do recurso da tradução em libras disponibilizada no website. 

Quanto aos materiais, buscou-se o menor impacto visual na paisagem, com 

durabilidade e permanência, optando pelo uso da madeira na estrutura dos totens. 

Porém, há diversos problemas com vandalismo e um custo elevado com a manutenção 

na iluminação dos totens. Por sua vez, as placas de ACM vão 昀椀cando acobreadas, pela 

exposição excessiva a intempéries e apresentam muita variação de cor.

Para atender ao 昀氀uxo intenso de turistas que chegam na Estação Ferroviária, vindos 

através do Expresso Turístico da CPTM, foi implementado um serviço de atendimento 

dentro da estação, por meio de um balcão de informações e disponibilização de folders 

aos visitantes. Nenhum destes informativos possui um mapa de orientação da RCH.

A proposta de sinalização turística pretende contemplar esses elementos informativos, 

prevê: um mapa de acesso das rotas, um mapa-modelo com informações dos pontos 

de visitação e a sinalização de direcionamento. O processo de construção desses 

mapas possui foco em uma cartogra昀椀a esquemática para facilitar a interpretação, mas 

que precisa ser lúdico e esteticamente agradável. Atualmente, estão reorganizando 

as informações digitais para atualização do website, com um pro昀椀ssional que é 

especialista em elaboração de mapas turísticos.
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4.2.2. Considerações sobre o Projeto Grá昀椀co

A demanda surgiu a partir de um projeto de localização, para demarcar as principais 

entradas das rotas turísticas, a princípio como um suporte de sinalização junto sistema 

viário. As rotas nas zonas rurais estavam estruturadas, havia o símbolo e optaram por 

alterar o nome para Rota do Centro Histórico, ao invés de Rota do Centro. Ao contrário 

das rotas anteriores, a RCH não foi um processo participativo.

A partir da marca da rota, a ideia era fazer um portal ao invés do totem. Porém, 

priorizou-se algo mais simples, que caberia com mais facilidade e sem restrições, e 

que pudesse ser implantado em vários pontos de passagem ou na calçada. A escala 

inicial era para o carro e a bicicleta, primeiramente para as rotas rurais, como um 

projeto padrão para todas as rotas a serem implementadas. Posteriormente, visando 

os pedestres, foi disponibilizado um trecho no totem para inclusão de informações.

Foi cogitado a produção de um mapa, mas como não havia tempo no escopo para 

elaboração, desenvolveram um projeto básico para o totem, algo genérico. E após 

a demanda de localização e instalação em todas as rotas, incluindo a Rota do Centro 

Histórico que não era o foco, porque o centro tem uma calçada muito estreita. 

Não houve recursos su昀椀cientes para a continuidade do projeto grá昀椀co, para colocar 

informação de mapas nas praças ou outros formatos, principalmente porque a região 

central não era a prioridade. Faz falta, por exemplo, ter uma indicação “você está aqui”, 

com um mapa para quem está a pé que facilitaria a orientação e circulação do entorno 

da área central. De fato, não se trata de uma Rota estabelecida, uma vez que foi pouco 

estruturada e sequer possui um mapa atrelado à sinalização.

Quanto à acessibilidade, pensou-se primeiramente na circulação dos pedestres com 

o intuito de manter a calçada livre, escolhendo pontos de implantação dos totens em 

locais de fácil visualização. Não houve, por exemplo, uma preocupação inicial com a 

altura de leitura adequada para um cadeirante ou uma criança.

Em relação aos materiais, o projeto priorizou os aspectos visuais, pensando na 

implantação em áreas rurais sem destoar da paisagem, inclusive pela proximidade 

com a Serra do Japi. Assim, a especi昀椀cação da madeira para os totens não foi uma 

premissa pela sustentabilidade.
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4.2.3. Considerações sobre os Atrativos Turísticos

O principal objetivo de incluir uma Rota dedicada a história e à memória da cidade era 

ampli昀椀car a questão do patrimônio histórico, desenvolver um pouco melhor a questão 

dos patrimônios imateriais. A RCH surge a partir do estudo do território entre rios: 

Rio Jundiaí, Rio Guapeva e Córrego do Mato, como uma rota ampliada dessa base. A 

partir do posicionamento dos totens no mapa foi possível interpretar visualmente a 

delimitação da área central que compõe a RCH, conforme a Figura 61.

Figura 61. Localização 

dos totens delimitando o 

território entre rios. Fonte: 

elaborado pela autora, 

2023 (base Google Maps). 

Após a demarcação do território central e dos 100 atrativos turísticos, discutiu-se os 

detalhes da sinalização: a escolha da cor azul, o símbolo representativo do Museu 

Solar do Barão e o design, buscando referências em diversos municípios. É importante 

salientar que as placas orientativas da RCH são pioneiras entre as demais rotas 

estabelecidas, que não tinham demanda para esse tipo de sinalização. 

Houve um debate sobre a questão de acessibilidade com a equipe técnica, por 

exemplo, se a placa deveria incluir a inscrição em Braile, mas concluiu-se que não seria 

viável. Optou-se assim pelas placas bilíngues (português/inglês), uma informação 

fundamental por se tratar de algo turístico, e depois viraram placas trilíngues, com a 

inserção do idioma italiano pela imigração ser signi昀椀cativa na história do município.
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Para as fotogra昀椀as que compõe as placas dos imóveis, o objetivo inicial era que todas 

as fotos fossem de época, por meio de uma parceria com o Arquivo Histórico Municipal 

através de uma pesquisa conjunta no acervo para escolha das imagens signi昀椀cativas. 

Os textos foram produzidos exclusivamente por um jornalista convidado, a partir de 

um estudo completo com as demarcações geográ昀椀cas dos lugares e a delimitação do 

território central. 

A implantação do projeto ocorreu em fases, ainda não está concluído, pois existem 

imóveis que perderam a placa ou sofreram vandalismo. O ideal seria ter recursos 

previstos para todas as etapas concomitantes, inclusive para instalação e manutenção. 

Ainda assim, a rota impulsionou o turismo da cidade e o cidadão jundiaiense passou a 

entender a cidade de uma maneira diferente a partir da implementação da RCH. 

4.2.4. Considerações sobre os Textos Históricos

O projeto da Rota do Centro Histórico já nasceu com um prazo curto para apresentar 

uma proposta textual. Chegou praticamente com uma demanda formatada: criar 

uma rota a partir da experiência de projetos anteriores. A pretensão era chegar a uma 

centena de pontos e organizar uma lista com os principais aspectos para utilizar como 

um texto base. Por exemplo, as pontes são representativas das estradas coloniais e o 

território central é baseado nas águas dos rios, que é tudo uma região de várzea.

O primeiro passo foi identi昀椀car os pontos de interesse, com aspectos históricos, para 

de昀椀nição de qual caminho seria possível percorrer a partir daí. Por isso há informações 

mais bem sinalizadas para o carro que para o pedestre, ou seja, isso não é uma rota 

pensada inicialmente para o pedestre. Poderia ter um aplicativo ou informações 

complementares de direcionamento e localização para o usuário. 

Ainda assim, os textos sugeridos para as placas informativas dos imóveis foram 

adotados.  Privilegiou-se a inclusão de informações históricas, como: o ano de 

construção da edi昀椀cação, uma curiosidade histórica e um texto breve. O roteiro  previa 

os idiomas português, italiano e inglês. Não houve colaboração de um historiador e 

necessita de um processo de atualização de todo o conjunto. Utilizou o turismo como 

estrutura, mas há que incluir os outros órgãos, com uma visão sistêmica. 
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4.2.5. Considerações sobre o Patrimônio Histórico

Na região de concentração dos imóveis tombados como patrimônio, algumas 

placas do sistema viário foram substituídas porque indicavam o Complexo Fepasa 

e recentemente houve alteração do nome para Espaço Expressa. É necessária uma 

revisão de toda o conjunto sinalizado, pois muitas das placas informativas que 

identi昀椀cam os atrativos turísticos não foram colocadas em todos os bens. De qualquer 

modo as placas respeitam as dimensões dos imóveis e estão colocadas corretamente, 

assim como os totens que passaram pela aprovação do COMPAC.

Contudo, ao adentrar a área central não existem outras informações complementares 

da Rota, os totens estão dispersos. Junto à estação ferroviária, com a chegada do 

Expresso Turístico, seria interessante incluir alguma orientação complementar, mas 

não há um mapa da RCH. Inclusive os textos do website precisam ser revistos, pois 

muitos estão incompletos, assim como as placas que previram uma atualização 

constante através do QR Code. Sobretudo, é necessário mencionar os imóveis que 

porventura não existem mais e perpetuar essa história através da sinalização.

4.3. PRÉ-TESTE DO PERCURSO E QUESTIONÁRIO

Antes de iniciar um pré-teste do Percurso Perceptivo, foi necessário organizar as 

informações do ambiente a ser percorrido em um mapa simpli昀椀cado, que pudesse 

ser disponibilizado tanto em material impresso aos participantes quanto através 

dos recursos digitais, como dispositivos móveis. Optou-se pelo uso da cartogra昀椀a 

convencional como base ao considerar que a representação da foto aérea não é uma 

ferramenta familiar ao público leigo e poderia gerar con昀氀itos de orientação espacial.

Há pouco, vivia-se num período no qual a oportunidade de se conhecer mapas 昀椀cava 

restrita às escolas, universidades, empresas desenvolvedoras de Cartogra昀椀as (...). 

Hoje em dia, conhecer e usar um mapa estão mais perto e ao alcance de todos. 

O meio digital assumiu uma importante posição de difusão de informações, que 

alcançou não só as multimídias tradicionais, como os grá昀椀cos, sons e imagens, mas, 

também, ferramentas de orientação e comunicação espacial (GOLIN; NOGUEIRA, 

2011, p.111).
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Um mapa, segundo D’Agostini (2017, p. 292), tem como objetivo, “atender às 

demandas de orientação em um ambiente, fazendo com que as pessoas possam, além 

de memorizar e decidir pelo melhor percurso a ser seguido, compreender também a 

estrutura total do espaço em que se encontram”.

Além da representação grá昀椀ca sobre um plano, um mapa também apresenta 

referências a um espaço determinado, sejam através de um sistema de escalas 

ou símbolos grá昀椀cos (D’ABREU, BERNARDI, 2011). A base para elaboração desses 

esquemas grá昀椀cos muitas vezes é sintetizada a partir de um conteúdo mais amplo, 

que posteriormente se transformará na informação orientativa do ambiente. Por isso, 

mapas e infográ昀椀cos são recomendados em projeto de sinalização, por possuírem 

características essencialmente visuais, para facilitar a autonomia na busca e na seleção 

de uma informação especí昀椀ca (D’AGOSTINI, 2017).

Ao aderir as recomendações de acessibilidade, torna-se essencial disponibilizar 

instrumentos que possibilitem uma correta orientação espacial que auxiliem o indivíduo 

no uso e percurso do espaço construído. D’Abreu e Bernardi (2011, p. 92) ressaltam, 

sobretudo, a importância da inclusão comunicacional, digital e tecnológica, onde o 

“acesso ao mapa digital contribui para a democratização do acesso às tecnologias da 

informação de forma a promover o desenvolvimento humano, direito pleno de todo 

cidadão”.

A partir dessa premissa, o mapa simpli昀椀cado orientativo ao Percurso Perceptivo 

foi desenvolvido apontando os pontos de início e término do trajeto, e inseridos 

digitalmente no questionário. Sequencialmente, o pré-teste foi realizado pela própria 

pesquisadora, percorrendo o percurso em sua totalidade para calcular a distância e 

o tempo estimado de deslocamento: cerca de 2,50 km e 30 minutos de caminhada. 

Foi possível inclusive detectar os pontos estratégicos de observação dos con昀氀itos de 

travessia e tomadas de decisão do percurso, assim como os marcos visuais existentes.

Optou-se pelo desenvolvimento do questionário na versão digital como uma 

possibilidade de abranger um número maior de participantes, que porventura 

não pudessem participar do experimento em datas especí昀椀cas. Dessa maneira, o 

questionário poderia ser disponibilizado online, através da leitura de um QR Code, para 

acesso em qualquer momento pelo participante, desde que percorresse algum trajeto 
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pela Rota do Centro Histórico antes de responder as questões sobre suas percepções. 

Isso possibilitou ampliar os meios de divulgação e atingir somente aqueles interessados 

em participar do experimento.

Antes de iniciar o Estudo de Campo, foi efetuado um teste-piloto do questionário com 

uma amostra reduzida, para veri昀椀cação e adequação do conteúdo, de maneira a apontar 

ajustes antes da aplicação de昀椀nitiva com uma amostra signi昀椀cativa e abrangente 

de participantes. Essa etapa de testes ocorreu durante meados de outubro, com 4 

voluntários, garantindo que as alterações fossem realizadas em tempo hábil antes 

da divulgação e aplicação do estudo in loco. Apenas duas pequenas correções foram 

efetuadas: a inserção de um mapa com sugestões de percurso inserido no início do 

questionário, orientando os interessados a caminhar primeiramente por algum trecho 

da RCH antes de responder as questões, além do ajuste na escala contendo 4 opções 

de resposta ao invés de 5, evitando a indução de respostas neutras e maior precisão 

dos dados coletados. O questionário completo está disponibilizado no Apêndice I. 

4.4. PERCURSO PERCEPTIVO DOS FLUXOS

A terceira etapa, correspondente ao Estudo de Campo, trata do Percurso Perceptivo 

exploratório realizado com participantes voluntários que circularam a pé pela região 

central do município de Jundiaí, e ocorreu durante todo o mês de novembro de 2023. 

Após a delimitação do trecho a ser percorrido durante a Etapa 1, de昀椀niu-se três 

pontos estratégicos para orientar o trajeto: (1) o “início” para as orientações gerais 

aos participantes, (2) um ponto de apoio central ao percurso, localizado no Museu e 

(3) o Marco Zero localizado em frente ao Mosteiro de São Bento, intitulado “término”. 

Visando orientar espacialmente os participantes, foi disponibilizado um mapa 

orientativo contendo informações simpli昀椀cadas e 2 opções do percurso a ser percorrido, 

exempli昀椀cado na Figura 62, incluindo uma tarefa propositiva aos pedestres:

 ¼ Opção 1: percorrer a rota entre os pontos A-Estação até B-Museu;

 ¼ Opção 2: percorrer a rota entre os pontos A-Estação até C-Marco Zero.
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Figura 62. Sugestões ao Percurso Perceptivo para avaliação da RCH. Fonte: elaborado pela autora, 2023.

Salienta-se que estas foram apenas sugestões de percurso, incluindo uma menção de 

que o participante possuía autonomia de percorrer qualquer trecho pela região central 

antes de responder à pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico.

A aplicação do questionário, através de uma plataforma digital, foi prevista para 

ocorrer após a conclusão da tarefa, indagando os participantes sobre as suas 

percepções, experiências e tomadas de decisão durante os deslocamentos realizados 

pela rota central. Optou-se pelo formato online por ser um facilitador aos voluntários 

que poderiam escolher responder a pesquisa no melhor momento do seu dia, com ou 

sem o acompanhamento da pesquisadora. 

No intuito de atingir um público diversi昀椀cado a participar da pesquisa de avaliação da 

RCH, foi elaborado um material de divulgação nos formatos impresso e digital. Ou seja, 

o mapa base orientativo foi disponibilizado aos participantes junto ao questionário 

digital, através das mídias sociais, ou por meio de um folder impresso distribuído em 

7 locais culturais estrategicamente posicionados ao longo da rota, indicados na Figura 
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Figura 63. Locais estratégicos de distribuição do material impresso de divulgação 

do Percurso Perceptivo. Fonte: elaborado pela autora, 2023.

O folder de divulgação foi desenvolvido em formato A4 com duas dobras e 

impresso em uma grá昀椀ca, contendo: informações sobre a pesquisa, o mapa com as 

orientações espaciais simpli昀椀cadas e duas sugestões de percurso, uma imagem do 

totem representativo da Rota do Centro Histórico, além de um QR Code com um link 

direcionando ao questionário digital. Todo o conteúdo produzido para divulgação da 

pesquisa está apresentado no Apêndice J.

Em paralelo, o material digital composto por imagens similares ao folder (Figuras 64 

e 65), foram publicados online durante todo o mês de novembro através das mídias 

digitais, via e-mail, postagens em redes sociais e aplicativos de mensagens, visando 

ampliar o convite ao público interessado em participar do experimento de campo.

63, entre os quais: a Estação Ferroviária (durante a chegada do Expresso Turístico), na 

Biblioteca do Complexo Argos, na Pinacoteca, no Teatro Polytheama, no Gabinete de 

Leitura Rui Barbosa, no Museu Solar do Barão e no Museu Ferroviário situado dentro 

do Complexo Fepasa (recentemente denominado Espaço Expressa). 
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Figura 64. Imagem de divulgação nas redes 

sociais com as datas do Percurso Perceptivo. 

Fonte: elaborado pela autora, 2023.

Figura 65. Imagem de divulgação nas redes sociais 

durante o mês de novembro, contendo o QR Code do 

Questionário Digital. Fonte: elaborado peal autora, 2023. 

Após o início da divulgação e objetivando a realização de um walkthrough acompanhado 

pelo centro histórico para observação passiva dos voluntários, foram agendadas 

duas datas aos sábados – 11 e 18 de novembro – para orientar o público a realizar o 

trajeto sob o acompanhamento da pesquisadora. Nestas datas, especi昀椀camente, os 

participantes receberam uma orientação inicial na Estação Ferroviária e optaram pelo 

trajeto que melhor atendesse a tarefa do Percurso Perceptivo (iniciando no ponto A 

até o ponto B ou de A até C). Ao 昀椀nal do percurso, os participantes foram convidados 

a desenhar o trajeto percorrido em um mapa digital base, apontando livremente os 

aspectos relevantes durante o percurso. 

A linguagem representativa adotada foi escolhida pelos próprios participantes 

voluntários sobre um mapa disponibilizado, sem interferência da pesquisadora. Alguns 

destes mapas mentais dos voluntários estão representados pelas Figuras 66 e 67. 

É interessante notar que a participante que fez o trajeto no dia 11 de novembro, 

percorreu o trecho entre a Estação (ponto A) até o Museu (ponto B) e desenhou o 

trajeto realizado pela linha amarela em destaque (Figura 66), com a opção de desvio 

do Rio Guapeva e vencendo o desnível por meio da escadaria da Esplanada do Monte 

Castelo, permanecendo na Rua Barão de Jundiaí até o término do percurso no jardim 

do Museu Solar do Barão (conforme descrição na legenda do mapa).



103 

c
a
p
ít

u
lo

 4

Figura 66. Mapa mental de uma 

participante que percorreu o 

trajeto entre os pontos A-B, no 

dia 11 de novembro de 2023.

Figura 67. Mapa mental de um 

participante que realizou o percurso 

perceptivo entre os pontos A-C, 

no dia 18 de novembro de 2023.
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Ao contrário, o participante que realizou o percurso no dia 18 de novembro, optou 

pelo trecho entre a Estação (ponto A) até o Marco Zero (ponto C) e além de optar 

por desenhar o trajeto com uma linha tracejada (Figura 67), destacou cinco pontos 

de interesse visual ao longo do percurso localizando-os no mapa e incluídos em uma 

legenda numerada, entre eles: a Mesquita, a Vila Argos, a Esplanada do Monte Castelo, 

a Casa Rosa e a Sala Glória Rocha (recém reformada para reinauguração como Centro 

das Artes). O interesse pelos locais apontados 昀椀cou evidente logo no início do trajeto 

quando ocorre uma mudança de percurso que se estende até as construções da Vila 

Operária da Argos, que pode ser considerado um percurso mais tranquilo para o 

pedestre que transita entre os bairros da Vila Arens e o Centro. O restante do percurso 

segue pela escadaria da Esplanada do Monte Castelo para vencer a topogra昀椀a e desvia 

da Rua Barão de Jundiaí em determinado trecho na Praça Rui Barbosa para contemplar 

o Gabinete de Leitura e segue ao destino pela Rua do Rosário.

Foi previsto que esse registro do mapa mental apontando o percurso realizado pelos 

participantes voluntários pudesse ocorrer de diferentes formas junto ao questionário 

digital, principalmente quando não houvesse o acompanhamento da pesquisadora, 

por meio de perguntas abertas que possibilitam narrativas curtas ou descrições, 

considerando a relevância dos apontamentos ocorridos durante o percurso in loco. 

Algumas destas descrições estão apresentadas a seguir, através da Questão n. 11 

do Questionário destacada em negrito, enquanto os relatos dos participantes são 

mencionados em forma de citação (entre aspas).

Questão 11. Descreva brevemente qual o percurso realizado por você. 

Indique alguma referência de localização dos pontos de INÍCIO e o 

TÉRMINO do trajeto percorrido.

Participante e morador da cidade – “Iniciei o trajeto na data 18/11, junto à 

pesquisadora, a partir da Estação Ferroviária, incluindo pontos de interesses 

visuais como Mesquita, vila Argos e Esplanada Monte Castelo, seguindo então 

continuamente do ponto 3 (Pinacoteca), até ponto 9 (Mosteiro São Bento)”.

Participante que reside em um município vizinho – “O sol, depois o Rio com a 

Ponte Torta, e então consegue se guiar pela idade dos edifícios e suas expectativas 

de renovações (se é um prédio +ou - conservado e do século passado está indo na 

direção correta)”.
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Após a conclusão da terceira etapa, correspondente ao Percurso Perceptivo realizado 

pelos pedestres voluntários que caminharam pela Rota do Centro Histórico, o conjunto 

de informações foram agrupadas com o objetivo de facilitar a interpretação através 

grá昀椀cos ou mapas sintetizando as percepções dos 昀氀uxos. A análise está mais bem 

explicitada a seguir.

4.5. PERCEPÇÕES DOS CAMINHOS PERCORRIDOS

Estão apresentados neste subcapítulo os principais registros coletados acerca da 

sinalização orientativa para pedestres, os apontamentos dos entrevistados e as 

percepções dos participantes quanto a orientabilidade da Rota do Centro Histórico. 

Este conjunto de informações podem ser considerados parte dos resultados obtidos 

após a conclusão das três fases dos instrumentos aplicados.

Após a 昀椀nalização dos levantamentos e caracterização dos elementos grá昀椀cos do 

sistema de sinalização durante a Etapa 1, a Análise Visual gerou um mapa síntese 

com as potencialidades e possíveis con昀氀itos a serem observados durante as etapas 

seguintes, tanto na investigação junto a equipe técnica, quanto pelos percursos 

realizados pelos pedestres. 

A representação visual por meio de símbolos e cores dos dados urbanos coletados 

resumem as informações do escopo preliminar (Figura 68), indicando principalmente 

os marcos visuais e vistas interessantes da paisagem, as calçadas exclusivas para 

pedestres, os trechos com acessibilidade e os pontos com 昀氀uxos intensos. Foram 

incluídos os aclives acentuados na topogra昀椀a, as áreas sombreadas, assim como os 

con昀氀itos de travessia e trechos com elevada poluição sonora.

Transcrever tais informações para um mapa facilitou a interpretação dos dados 

e possibilitou à pesquisadora observar com maior clareza o comportamento dos 

participantes durante o experimento de campo.  
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A segunda etapa permitiu mapear as estratégias de implantação da RCH e 

compreender as características da sinalização existente, sintetizadas na Tabela 4.

Tabela 4. Síntese do Mapeamento Estratégico da Rota do Centro Histórico. Fonte: elaborado pela autora, 2023. 
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Conforme apontado anteriormente, durante a Etapa 3 (Estudo de Campo) os 

participantes voluntários foram convidados a percorrer algum trajeto a pé pela região 

central de Jundiaí, contemplando parte da Rota do Centro Histórico. Tal percurso 

poderia ser realizado por conta própria pelo participante durante todo o mês de 

novembro, ou sob acompanhamento da pesquisadora em duas datas sugeridas aos 

sábados, tendo como ponto de partida a Estação Ferroviária.

A todos os interessados foi disponibilizado um mapa base simpli昀椀cado (digital através 

do questionário ou impresso via folder) com orientações iniciais e duas sugestões para 

realização do Percurso Perceptivo. A partir desta tarefa proposta como deslocamento 

a pé, os caminhos percorridos pelos participantes foram diversos, assim como alguns 

momentos de tomadas de decisão puderam ser observados durante o experimento.

O Questionário Digital do Percurso Perceptivo 昀椀cou disponível online (via Formulário 

Google) durante o mês de novembro de 2023 e registrou na plataforma digital um total 

de 12 participações de voluntários que se dispuseram a percorrer a pé algum trecho 

da Rota do Centro Histórico e avaliar a sinalização existente. Entre estes, um público 

com faixa etária bastante diversa (Figura 70) e, em sua maioria, do gênero masculino 

(66,7%, equivalente ao dobro das mulheres respondentes), conforme a Figura 69.

33,3%
feminino

masculino

66,7%

Figura 69. Grá昀椀co de gênero. Fonte: elaborado 
pela autora, baseado nas respostas dos 

participantes do Estudo de Campo, 2023.

25%
21-30 
anos

16,7%
31-40 
anos

25%
41-50 anos

faixa 
etária

25%
51-60 
anos

8,3%
+60 anos

Figura 70. Grá昀椀co de faixa etária. Fonte: 
elaborado pela autora, baseado nas respostas 

dos participantes do Estudo de Campo, 2023.
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Quando questionados sobre “como tomaram conhecimento da Rota do Centro Histórico 

em Jundiaí”, uma parte signi昀椀cativa dos participantes alegou conhecimento prévio ao 

residir no município (58,3%), enquanto 33,3% dos respondentes conheceram a rota 

após a divulgação da pesquisa e 8,3% são de um município vizinho mas circulam pela 

região central jundiaiense.

Contudo, os deslocamentos até a região central ocorreram das mais variadas formas 

(Figura 71), ainda com predominância dos veículos: 50% dos respondentes da pesquisa 

chegaram até o centro de carro, 33,3% se deslocaram a pé e 16,7% utilizaram transporte 

público ou a combinação de diversos modais. Apesar da divulgação e proximidade com 

a estação ferroviária não houve respondentes vindos de trem, via Expresso Turístico 

ou mesmo de bicicleta.

Figura 71. Grá昀椀co indicativo de deslocamento dos voluntários até o centro. Fonte: elaborado 
pela autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023. 

33,3% 50% 8,3%
transporte 

público

8,3%
diversos
modais

carroa pé

Em relação a localização da Rota do Centro Histórico a partir do ponto inicial do 

percurso (seja a partir da estação ferroviária ou de outro ponto escolhido), 50% dos 

participantes relataram que encontraram a rota normalmente ou com certa facilidade, 

enquanto 41% encontraram di昀椀culdades na localização (25% acharam difícil e 16,7% 

muito difícil). Somente para cerca de 10% dos pedestres foi muito fácil encontrar a 

Rota (8,3%). Muito provavelmente a facilidade na localização está vinculada aos 

conhecimentos prévios dos participantes com a região, o que signi昀椀ca que circulam 

pela área central corriqueiramente. 

No percurso sugerido, o ponto de início a partir da estação ferroviária possui um 

trânsito mais intenso de veículos e pouca sinalização para os usuários, o que di昀椀culta 

as conexões para os pedestres, tanto de travessia quanto visuais (do entorno e da 
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paisagem), o que podem ser considerados fatores primordiais na tomada de decisão 

e, consequentemente, na orientabilidade.

Justamente pensando nessa interconexão entre a estação ferroviária e a Rota do 

Centro Histórico, devido à proximidade e o intenso 昀氀uxo de transeuntes, incluindo 

eixos visuais relevantes na paisagem (com a Serra do Japi) e da arquitetura existente 

no entorno imediato é que houve o questionamento sobre quais informações 

relevantes os participantes utilizaram para se localizar durante o percurso, proposto 

pela investigação da Questão 4. Entre as dez opções sugeridas como alternativas de 

respostas, houve ainda outros apontamentos que estão descritos a seguir e podem ser 

veri昀椀cados na Figura 72.

Questão 4. Quais informações durante o percurso você considera que 

facilitaram a sua orientação pela Rota do Centro Histórico? 

Figura 72. Grá昀椀co com as informações que facilitam a orientabilidade dos pedestres. Fonte: 
elaborado pela autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023. 

66,7%

44,7%

33,3%

33,3%
16,7%

16,7%

16,7%

16,7% 8,3%

8,3% 8,3%

Os 4 itens mais apontados foram: a memória (66%) ou o próprio conhecimento dos 

participantes sobre o local, sobretudo dos moradores, seguido das placas do sistema 

viário (44,7%), dos totens indicativos da RCH (33,3%) e o mapa digital (33,3%) 

disponível no questionário online. Curiosamente, o mapa físico (impresso, distribuído 

como folder e idêntico a versão digital) não teve o mesmo desempenho, possivelmente 
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porque não contemplava outras informações visuais signi昀椀cativas além do percurso 

simpli昀椀cado e um esquema da malha viária. Outro ponto a destacar nesse quesito 

talvez seja a predominância do uso dos dispositivos móveis, com acesso à internet, 

em detrimento ao sistema analógico que já não desperta tanto interesse por parte da 

população. 

As placas informativas 昀椀xadas nos imóveis (16,7%) se equiparam a outras informações 

em pontos estratégicos (16%), ambas muitas vezes passam desapercebidas pelos 

pedestres, assim como vistas interessantes da paisagem (16,7%) que somente os 

observadores mais atentos conseguem perceber ou se orientam por tais aspectos mais 

amplos. Essas orientações complementares possuem a mesma relevância quando a 

informação é solicitada a outras pessoas (16,7%) durante o trajeto, muito comum para 

alguns participantes.

É importante ressaltar, ainda, que o site das Rotas Turísticas, disponível pelo QR Code 

nos totens e em qualquer busca pela internet não obteve muitas menções, apenas 

8,3% dos respondentes. Ou seja, mesmo sabendo que a pesquisa se debruçava 

sobre a RCH, o número de buscas por essa informação não foi tão signi昀椀cativo pelos 

participantes. Assim como o acompanhamento da pesquisadora não interferiu no 

processo avaliativo (citado na opção ‘Outros’ por 8,3%), que 昀椀cou evidente pelo baixo 

número de orientações mencionado pelos voluntários.

Quanto à realização do percurso (Figura 73), a grande maioria (58,3%) realizou o percurso 

sozinho ou por conta própria, enquanto 41,7% realizaram o trajeto acompanhados 

pela pesquisadora. Não houve relatos de participações com acompanhamento de 

um guia turístico, por exemplo. Ou seja, a amostra destaca baixa interferência nas 

respostas dos participantes.

Entre os voluntários que realizaram o Percurso Perceptivo pela Rota do Centro 

Histórico, considera-se que a rota não é intuitiva para a maioria dos pedestres que 

caminham pela RCH (66,7%), que a avaliaram como pouco intuitiva (50%) e nada 

intuitiva (16,7%) – conforme a Figura 74. Enquanto somente 33,3% a consideram uma 

rota intuitiva para quem caminha a pé. Sendo que nenhum dos participantes avaliou 

como sendo ‘bastante intuitiva’. 
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acompanhado da 
pesquisadora

41,7%

58,3%

sozinho(a)

ou por conta própria

nada intuitiva
16,7%intuitiva

33,3%

50%
pouco 

intuitiva

Figura 73. Grá昀椀co sobre a realização do percurso. 
Fonte: elaborado pela autora, baseado nas respostas 

dos participantes do Estudo de Campo, 2023. 

Figura 74. Grá昀椀co de avaliação dos pedestres 
quanto a intuitividade da RCH. Fonte: elaborado 

pela autora, baseado nas respostas dos 

participantes do Estudo de Campo, 2023. 

Quando questionados se “Após caminhar pela Rota do Centro Histórico, você acredita 

que a sinalização disponível aos pedestres é de fácil compreensão?”, a sinalização 

disponível aos pedestres não foi considerada de fácil compreensão para muitos dos 

voluntários que realizaram o Percurso Perceptivo pela RCH, onde: 25% discordaram 

totalmente; 33,3% discordaram parcialmente, 33,3% se mantiveram neutros e somente 

8,3% concordaram parcialmente sobre facilidade de compreensão da sinalização 

disponibilizada pela rota. Não houve registros na opção ‘Concordo totalmente’. 

Em relação aos elementos de sinalização que porventura facilitaram a compreensão 

durante o percurso, curiosamente as placas informativas (41,7%) nas fachadas dos 

imóveis se sobressaíram aos totens (16,7%), conforme a Figura 75. E houve relatos 

interessantes que incluíram as placas de sinalização de trânsito, por exemplo (em 

‘Outros’: 16,7%). Contudo, vale destacar que houve uma quantidade expressiva de 

25% dos participantes que não souberam mencionar quais elementos lhe auxiliaram 

durante o trajeto, respondendo a opção ‘Não se aplica / Não sei dizer’, o que signi昀椀ca 

que muitos pedestres circulam pela região central e sequer conseguem identi昀椀car ou 

se orientar pela sinalização existente. O que comprova a ine昀椀cácia ou a localização 

equivocada dos pontos sinalizados, que precisariam ser revistos ou ampliados.
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Figura 75. Grá昀椀co sobre os elementos de sinalização que facilitaram a compreensão da Rota. Fonte: 
elaborado pela autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023.

Considerando a opção ‘Outros’, houve também a inclusão de uma resposta signi昀椀cativa:

“Não houve sinalização que facilitou, achei as informações dispersas. Não há uma 

lógica a ser seguida ou indicações precisas de cada ponto”.

Essa desorientação espacial pode ser atribuída à inexistência de informações que 

complementam a sinalização preliminarmente implantada na Rota do Centro 

Histórico, considerando que há poucos elementos entre totens e placas informativas 

próximos aos atrativos turísticos. Isso tornou-se evidente nas respostas a uma das 

questões abertas – Questão 9 – com alguns relatos destacados abaixo. 

Questão 9. Sob seu ponto de vista, quais informações complementares 

poderiam ser disponibilizadas ao longo da Rota do Centro Histórico para 

orientar melhor os pedestres?

“Talvez totens com mapas bem claros e simples espalhados pela área da rota 

(Centro, Vila Argos e Vila Arens)”. 

“Uma sinalização visual mais clara de que você consiga perceber que já está no 

centro histórico, uma identidade visual, para assim buscar as placas e sinalização 

nas construções que já existem hoje. Hoje, sem orientação de alguém que conheça 

o local, é impossível perceber a rota histórica”. 

“Sinalização tátil no piso, totens marcadores durante o trajeto com informações 

históricas e localizações além de guia online audiovisual inclusivo com pontos de 

interesse e trajetos demarcados”.

16,7%
totem

41,7%
placas informativas

25% 25%

outros
não se aplica, 
não sei dizer
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“Comunicação visual do ponto histórico, com breve relato sobre o local e indicação 

para o próximo ponto. A rota, não é algo convidativo para seguir do início ao 昀椀m. 

A pé por exemplo, a topogra昀椀a em alguns trechos desencoraja ou impossibilita 

uma grande parte das pessoas em prosseguir. O trecho pela Barão / Rosário é mais 

tranquilo e convidativo. Já o trecho que compreende da Estação até a Ponte Torta, 

além da topogra昀椀a tem o trânsito intenso de veículos”.

“De início, um guia acessível. Acredito que demarcações no piso será de grande 

auxílio, apresentado assim a rota para quem passa diariamente no local. O 

interessante é fazer com que o espectador olhe do outro lado da rua (sentido 

oposto da construção) para melhor visualização do imóvel”.

“Baixa valorização e identi昀椀cação da arquitetura dos edifícios e áreas culturais, 

muitas vezes escondidas pelas fachadas das lojas, as placas existentes são 

pequenas e quase imperceptível. Acessibilidade e caminhada para quem está a 

pé muito ruim, muitos trechos disputados por carros, calçadas estreitas, postes 

e hidrantes no meio da calçada, falta de arborização, no período que 昀椀zemos o 

trecho estava muito sol sem sombras”.

“Acessibilidade, + placas sinalização, um resumo da história do local”.

“Placas nos postes”.

“Faixa elevada no caminho todo, e mais totens ou espaços para tirar informações”.

“Bem, ter um posto de turismo na estação ferroviária seria interessante. 

Normalmente quem vai na área ferroviária está para se locomover em direção do 

trabalho ou para a residência após o expediente, normalmente vem uma quantidade 

maior de turistas de outras regiões, mas necessita de um transporte privado para 

ter um melhor acesso ao centro velho de Jundiai, por não existir alguma sinalização 

para se locomover (mesmo tendo um ponto de ajuda e perguntas, normalmente 

utilizado para informar os próximos ônibus que viajará em outros municípios, por 

ser confuso para pegar o ônibus certo para ir no destino desejado)”.

Em paralelo, foi interessante constatar que além do uso dos dispositivos móveis para 

leitura do mapa digital se sobrepondo ao uso do mapa impresso, da relação afetiva 

e de memória de alguns moradores, a arquitetura também pode ser considerada 

como marco visual essencial na paisagem. Um número signi昀椀cativo de participantes 
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conseguiu identi昀椀car diversos imóveis existentes ao longo do trajeto, ao serem 

instigados pela Questão 10 – “Ao caminhar pela Rota do Centro Histórico você identi昀椀cou 

alguns destes imóveis durante o seu trajeto?”, como se veri昀椀ca abaixo na Figura 76.  

Figura 76. Grá昀椀co dos imóveis identi昀椀cados pelos participantes. Fonte: elaborado pela 
autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023.

Por exemplo, o Teatro Polytheama e o Museu Solar do Barão foram reconhecidos 

por 100% dos caminhantes, mesmo estando a uma certa distância um do outro, são 

as construções mais signi昀椀cativas do município. A Ponte Torta mesmo não sendo 

contornada pelo percurso em função de sua topogra昀椀a, foi avistada por grande parte 

dos respondentes. Ao contrário, a Casa da Família Prado curiosamente não foi tão 

reconhecida, mesmo localizada ao lado do Museu Solar do Barão (um dos pontos de 

apoio sugeridos no percurso). Enquanto a Escola Siqueira de Moraes e o Mosteiro de 

São Bento, os dois menos citados, estão localizados próximos ao término do trajeto, 

em frente ao Marco Zero, um trecho que não foi percorrido por muitos dos pedestres 

que participaram do experimento.

Apenas 2 imóveis: a Sala Glória Rocha e a Casa Rosa foram incluídos na opção ‘Outros’, 

aberta para inclusão na Questão n. 10 do Questionário Digital. Como a maioria dos 

imóveis anteriores, estes também estão localizados no eixo da Rua Barão de Jundiaí.

Todos os edifícios que auxiliaram de alguma forma o percurso dos participantes estão 

localizados no mapa a seguir (Figura 77), cumprindo o papel de referência visual. 
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Figura 77. Mapa com a localização dos imóveis identi昀椀cados pelos participantes durante o percurso. 
Fonte: elaborado pela autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023.

Por último, foi disponibilizada uma questão para comentários, sugestões e declarações 

sobre a experiência após visitar a Rota do Centro Histórico. Abaixo estão destacados 

alguns dos relatos e percepções mais signi昀椀cativos:

“A Rota é muito importante para a cidade e merece chegar ao conhecimento dos 

moradores, para que a entendam e a valorize”.

“Algumas questões me vieram em mente enquanto eu passava pelo trajeto. Apesar 

de não ser o centro propriamente dito, acho que vale a pena destacar outros pontos 

de interesse como o antigo cinema no começo da rua Barão de Rio Branco, a própria 

Igreja da Vila Arens e sobretudo a antiga Argos (essa última principalmente, junto 

da prefeitura, criando outras funções mais ligadas ao turismo e entretenimento, 

atrações permanentes na biblioteca, cafés e etc.)”.

“Outro problema a meu ver foi a caminhabilidade entre a Ponte Torta, o Polytheama 

até o Gabinete Rui Barbosa, calçadas apertadas, desníveis comuns e etc. Além 

disso, 昀椀ação exposta arruinando fotos do belo Polytheama”.
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“Gostei bastante do trajeto. O mapa me auxiliou demais”.

“Além dos imóveis históricos, a dinâmica pública cultural contribuíram para tornar 

especi昀椀ca essa rota, por isso acredito na importância do registro das informações 

de eventos históricos imateriais desse território. Mesmo com sinalização visual 

escassa e subutilizada, o diálogo com personagens da rota sempre possibilita 

acesso a novas informações”.

“Meus comentários e declarações, não considero totalmente isentos, uma vez que 

sou jundiaiense apaixonado pela cidade e amo cada um desses pontos ao longo 

da Rota do Centro Histórico. Acho sempre válidas todas as iniciativas que visem 

esclarecer a população e os visitantes sobre a riqueza cultural desses patrimônios 

e, da importância de mantê-los além de conservados e íntegros 昀椀sicamente, como 

também sempre vivos em nossas memórias. São referenciais que não podemos 

perder”.

“Gosto da arquitetura que conta história da formação da cidade de Jundiaí, 

mas nesses últimos 20 anos, começou a perder sua essência, consumida pelos 

novos empreendimentos de prédios residenciais e comerciais cada vez maiores, 

escondendo muitas vezes as vistas naturais, formando as muralhas de edifícios. 

É muito triste ver edifício como o Gabinete Ruy Barbosa antes frequentado por 

muitos alunos e cidadãos e ver agora cada vez mais degradado. Não há interesse 

na manutenção da história e arquitetônica de Jundiaí a não ser os muitos parques 

e jardins existentes em vários pontos da cidade”.

“Outro ponto, as áreas verdes não aproveitadas ao longo do rio Guapeva são um 

grande desperdício de potencialidades. Um parque linear junto daquelas vilas 

antigas e o prédio antigo que hoje é uma escola dariam um belíssimo local”.

É interessante notar que algumas das sugestões são propositivas para a região central, 

com foco na caminhabilidade, enquanto outros destacam aspectos arquitetônicos 

dos edifícios simbólicos durante o trajeto. Muitos dos relatos proporcionados pelas 

questões abertas do Questionário Digital instigaram a contribuição dos participantes 

para além do percurso proposto, capacitando-os a enxergar a região central e a história 

do município através da arquitetura e da paisagem emblemáticas, quase um exercício 

prático de (re)contar a história da cidade, seja para os visitantes ou a comunidade. 
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Ao cruzar as informações coletadas foi possível ainda estabelecer outras relações, por 

exemplo, entre gênero e intuitividade (Figura 78). Nesse aspecto, os estudos apontam 

que a rota é considerada mais intuitiva para os homens do que para as mulheres 

(cerca de 33,3% do público feminino consideraram a rota pouco ou nada intuitiva). 

16,7%

33,3%

16,7%

33,3%

Figura 78. Grá昀椀co relacionando gênero e intuitividade. Fonte: elaborado pela autora, 
baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023.

Ao investigar as características de orientabilidade, as respostas também diferem 

signi昀椀cativamente entre os gêneros (Figura 79). É possível a昀椀rmar, por exemplo, que: 

 ¼ os homens se orientaram mais pela memória, pelas placas informativas, 

pelo mapa físico (impresso) e por aspectos da paisagem; 

 ¼ enquanto as mulheres buscaram mais informações complementares pelas 

placas direcionais de trânsito, auxílio de outras pessoas ou visitaram o website.

Contudo, algumas informações foram úteis para orientação espacial de ambos, como: 

o totem indicativo, os dados localizados em pontos estratégicos ou a utilização do 

mapa digital (disponibilizado pelo Questionário Digital). Pode-se, portanto, considerar 

que estes elementos são mais efetivos em projetos de sinalização para ambientes 

urbanos, uma vez que contemplam a diversidade de público. 
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Ao observar os mesmos dados de orientabilidade, porém separados por faixa etária, 

conforme a Figura 80, é interessante perceber que:

 ¼ os jovens de até 30 anos utilizaram diversos meios de orientação, incluindo os 

elementos de sinalização, os mapas físicos ou digitais, acessaram o website das rotas, 

além de observar mais a paisagem ao redor;

 ¼ os recursos tecnológicos acessados principalmente em dispositivos móveis, 

como mapas digitais e website, foram utilizados prioritariamente pelos participantes 

abaixo dos 40 anos;

 ¼ cidadãos entre 31 e 40 anos foram os que mais buscaram informações 

complementares de orientação, ou seja, além da sinalização existente, sobretudo 

o totem e o mapa digital, buscam também veri昀椀car as informações em pontos 

estratégicos ou com outras pessoas;

 ¼ pessoas entre 41 e 50 anos seguiram as sinalizações mais visíveis na paisagem 

como as placas de trânsito e o totem, mas complementam as informações no local;

Figura 79. Grá昀椀co relacionando informações de orientabilidade por gênero. Fonte: elaborado 
pela autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023.
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Figura 80. Grá昀椀co relacionando informações de orientação por faixa etária. Fonte: elaborado 
pela autora, baseado nas respostas dos participantes do Estudo de Campo, 2023.

 ¼ a população acima dos 51 anos se orientou prioritariamente pelo  conhecimento 

prévio (memória) e as placas direcionais do sistema viário;

 ¼ pessoas acima dos 60 anos utilizaram poucos recursos tecnológicos ou 

priorizam o conhecimento prévio sobre o lugar para se deslocar e orientar no ambiente 

urbano. 

Vale destacar que esses dados foram observados em um espaço temporal curto, 

considerando um único mês de aplicação e análise do Estudo de Campo, localizado 

em um município com características especí昀椀cas e, portanto, há outras lacunas e 

interpretações que podem ser observadas em estudos similares no futuro, inclusive 

para veri昀椀car se o comportamento de orientabilidade é recorrente quanto às 

interrelações de gênero ou faixa etária.

Outro dado a se considerar é que o experimento recebeu mais participações voluntárias 

do público masculino e, por esse motivo, os dados apresentados como resultados sob 

esse aspecto podem sofrer uma avaliação predominante para o gênero masculino 

em detrimento ao público feminino. Se o número de respondentes fosse equivalente, 

possivelmente os dados avaliados poderiam apresentar uma análise menos desigual.
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Ainda assim, espera-se que estes resultados, mesmo que parcialmente, além de apontar 

inadequações aos sinais e símbolos orientativos (pontuais ou direcionais), possam 

contribuir para a criação de um conjunto de diretrizes informativas, direcionadas tanto 

aos estudos em design informacional, quanto para orientar futuras implementações 

e estratégias de way昀椀nding em espaços públicos urbanos, com o intuito de ampliar a 

discussão sobre o tema, e, principalmente, torná-lo acessível. 

Neste momento, os resultados aplicados e analisados em cada etapa metodológica 

objetivaram principalmente pautar as discussões propostas no Capítulo conclusivo 

dessa dissertação, sem a pretensão de esgotar um assunto tão amplo. 



 DISCUSSÃO

CAMINHOS POSSÍVEIS

“Você está aqui”

Considerações e Diretrizes

Conclusão

 “ O que as cidades fazem melhor

é reunir as pessoas – a pé.

Je昀昀 Speck
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DISCUSSÃO – CAMINHOS POSSÍVEIS

Após 昀椀nalizar as etapas previstas, este capítulo apresenta uma compilação sucinta 

que objetiva ampliar a discussão sobre o tema da sinalização urbana direcionada aos 

pedestres, além da proposição de diretrizes informativas sobre way昀椀nding em espaços 

públicos que possam nortear caminhos em pesquisas futuras e/ou implantações de 

rotas a serem realizadas a pé.

5.1. “VOCÊ ESTÁ AQUI” 1

Obviamente a pesquisa não pretende esgotar o assunto da sinalização, seja no campo 

do design informacional ou quanto à inserção urbana. Trata-se de uma temática 

bastante complexa que envolve uma série de particularidades: locais, culturais, de 

escala, de projeto e até mesmo estudos mais detalhados quanto a orientação espacial, 

1 O subtítulo faz uma alusão a localização em mapas de way昀椀nding (‘You are there’), que indica ao usuário 
qual sua posição em relação ao entorno e o auxilia a traçar novos caminhos. Fonte: Hunter, 2010a.
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direcionamentos, materiais, acabamentos e cuidados pós-implantação, inclusive a 

manutenção e a importância das atualizações nas informações disponibilizadas.

Torna-se evidente que projetos de sinalização, em qualquer escala ou ambiente, 

internos ou externos, necessitam estar adequados às normas vigentes de acessibilidade, 

de maneira a garantir minimamente, através dos conceitos de desenho universal, o 

acesso e a autonomia a qualquer usuário. Ou seja, a responsabilidade do projeto vai 

além da produção de um simples design a ser reproduzido, mas deve ser pensado em 

sua totalidade desde o início, sem descuido dos pormenores.

Reforça-se que, sempre que possível, as etapas de projeto possam se desenvolver 

de forma participativa desde o escopo preliminar, envolvendo diversos agentes e 

dinâmicas. Porque uma vez que o processo de projeto envolve “um conjunto de 

atividades que visa à obtenção de uma solução arquitetônica a um ou mais problemas 

relativos à organização e à adequação de um determinado espaço a necessidades 

humanas especí昀椀cas” (MOREIRA; KOWALTOWSKI; BELTRAMIN, 2016, p.56), nada 

é mais efetivo do que envolver os cidadãos no processo participativo de projetos 

urbanos, dirimindo as possíveis problemáticas pré e pós-implantação, além de 

promover a inclusão social.

A universalidade do way昀椀nding para além das fronteiras de projeto também é uma 

premissa a昀椀rmada por Passini desde 1996 (p. 331, tradução minha):

O design de way昀椀nding não é domínio exclusivo dos designers grá昀椀cos, mas 

também envolve arquitetos e, dependendo do projeto, pode envolver urbanistas 

e arquitetos paisagistas. O infeliz hábito de consultar um designer grá昀椀co pouco 

antes da inauguração para “instalar alguns letreiros” deve ser vigorosamente 

denunciado. Ao contrário, sugere-se que a ideia de design universal não seja 

entendida apenas no que diz respeito aos usuários, mas também no que diz 

respeito à pro昀椀ssão. Portanto, pode-se sugerir que con昀椀gurações e昀椀cientes de 

way昀椀nding requer padrões de projeto possíveis somente em casos de estreita 

colaboração entre as disciplinas de projeto.

O enfrentamento de sinalizar um ambiente público histórico acresce questões 

abrangentes, debruçando-se sobre uma área repleta de edi昀椀cações emblemáticas 

tombadas como patrimônio. O desa昀椀o vai além de 昀椀xar uma placa em um imóvel, leva 

em consideração que ao intitular uma rota turística convém apontar os caminhos aos 
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visitantes e oferecer escolhas, prioritariamente ao pedestre, que a partir de qualquer 

meio de transporte se aproximará para leitura da placa informativa ou acessar o edifício. 

Em muitos casos, envolve etapas de aprovação junto aos órgãos de tombamento, 

para que os elementos de sinalização não inter昀椀ram na visualização dos monumentos 

ou da paisagem, respeitando a integridade dos locais em que se inserem.

Para além do ambiente acadêmico, os estudos com design de sinalização possibilitaram 

a todos que se dispuseram a percorrer a Rota do Centro Histórico, assimilar algumas 

informações disponíveis na cidade, costuradas através de um passeio a pé, quase como 

uma gentileza urbana: um convite aos transeuntes a (re)descobrir parte da história 

e sua arquitetura, atribuindo outros valores, memórias e rea昀椀rmando a sensação de 

pertencimento. Tais percursos geraram muitas re昀氀exões, que aqui se desdobraram 

em diretrizes informativas – um norte para vislumbrar outros caminhos possíveis.

5.2. CONSIDERAÇÕES E DIRETRIZES

Primeiramente, considera-se de suma importância reconhecer o papel social do 

design informacional, de modo a ampliar o acesso à informação de maneira legível 

e autônoma a um número maior de usuários, inseridos democraticamente no espaço 

público. Assim como, atualmente, torna-se necessário assumir a relevância da 

cartogra昀椀a digital como uma ferramenta capaz de ampliar possibilidades em projetos 

de orientação espacial no ambiente urbano. 

Justamente neste sentido, é importante complementar o sistema de sinalização 

utilizando os mais diversos recursos das mídias digitais, permitindo integrar e 

estabelecer novas relações entre lugares e usuários, criando outras formas de 

percepção, exploração e experimentação, além de despertar interesse aos visitantes 

e moradores. Como estes meios de comunicação já são parte da vida cotidiana 

contemporânea, possibilitam novas articulações culturais entre pessoas, lugares, 

eventos e objetos, sobretudo no que diz respeito à inclusão social, com a possibilidade 

de fornecer informações que vão além dos recursos visuais, ampliando a interatividade 

e a acessibilidade a pessoas com de昀椀ciência (PcD). 
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São muitos os aspectos positivos do uso do mapa na versão digital como instrumento 

de orientabilidade, entre os quais destacamos que:

 ¼ tornar a informação acessível a um número abrangente de usuários;

 ¼ permitir aos usuários a compreensão da localização espacial no momento do 

deslocamento;

 ¼ possibilitar a identi昀椀cação dos imóveis próximos no entorno imediato durante 

a visita ao local;

 ¼ fornecer informações complementares dos atrativos turísticos, inclusive por 

meio de imagens; 

 ¼ facilitar a constante atualização das informações e, consequentemente, 

reduzir os custos relacionados aos materiais impressos;

 ¼ ser disponibilizado em websites e/ou diretamente nos pontos turísticos;

 ¼ incorporar o mapa a um aplicativo (app);

 ¼ permitir o acréscimo de informações acessíveis a pessoas com de昀椀ciência 

(com a inclusão de libras, recursos sonoros e audiodescrição, por exemplo).

Contudo, como qualquer tecnologia que possui atualizações constantes, não podemos 

prever quando haverá novos avanços nas plataformas e softwares que porventura 

venham a impossibilitar o acesso aos links ora compartilhados nessa dissertação. Caso 

ocorra algum con昀氀ito de ‘navegabilidade’ em um futuro próximo, as imagens estáticas 

dos mapas apresentados parcialmente servem inclusive como registros do processo 

de elaboração durante este período.

A partir da sinalização orientativa para pedestres aqui estudada, considera-se que para 

que os usuários consigam se orientar com segurança pela Rota do Centro Histórico 

é preciso fornecer informações complementares, como por exemplo: qual o tempo 

estimado do percurso a ser percorrido (completo ou parcialmente), quais os edifícios 

se localizam nas proximidades e em que distância aproximada está o próximo destino. 
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Em suma, o foco do projeto de way昀椀nding é ofertar informações su昀椀cientes para que 

o usuário tenha autonomia para tomar as decisões e traçar sua própria rota de visita, 

deslocando-se com segurança e de maneira intuitiva. Para tal, mais do que reconhecer 

as problemáticas e apontar soluções, ou estabelecer uma lista de parâmetros para 

projetos de sinalização em espaços públicos históricos, buscou-se sintetizar as 

orientações em forma de diretrizes informativas que possam ser adotadas em 

projetos semelhantes, tanto para veri昀椀cação e adaptações de instalações existentes 

quanto para novos projetos. 

Após agrupar as diretrizes por escalas de aproximação (da escala macro até o destino), 

considerando a relação entre o usuário e o ambiente, apresentam-se os elementos 

informativos e os meios para que a sinalização seja integrada em todos os formatos e 

mídias. Esse conjunto possibilita compreender cada etapa do sistema de sinalização e 

visa auxiliar a interpretação para tomadas de decisão consistentes e previsíveis, sejam 

em atuações pontuais ou complexas. 

As diretrizes seguem apresentadas em dois formatos distintos:

 ¼ formato de texto (Tabela 5) – contendo orientações dos elementos 

informativos a serem sinalizados, direcionadas aos pro昀椀ssionais e equipe técnica;  

 ¼ visualmente através de um infográ昀椀co (Figura 81) – orientativo aos usuários, 

separados por escalas de aproximação ao ambiente.

Salienta-se que as diretrizes apresentadas são apenas um ponto de partida para 

subsidiar as discussões em projetos de way昀椀nding em ambientes urbanos. Há que se 

considerar que cada município possui uma história particular, com aspectos e contextos 

especí昀椀cos que precisam ser levados em consideração desde o início do projeto de um 

sistema de sinalização para pedestres. E há, ainda, outras particularidades quando se 

trata de implantações em sítios históricos.
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Figura 82. Sinalização para pedestres 

ou veículos? Praça dos Andradas. 

Fotogra昀椀a da autora: junho, 2023.

É importante destacar que a orientabilidade, assim como “a legibilidade de um 

ambiente varia dependendo da habilidade individual. O que constitui um ambiente 

acessível e de fácil compreensão pode variar dependendo do conhecimento de uma 

pessoa, da sua capacidade física e de outros fatores” (SEAMLESS SEATTLE, 2019, 

p.34). O projeto de way昀椀nding, portanto, deve responder às capacidades de diferentes 

pessoas para ler e compreender um ambiente espacialmente.

Para além das abordagens realizadas nesta pesquisa, um dos anseios é de que os 

pro昀椀ssionais que desenham cidades contemporâneas estejam de fato envolvidos 

no processo de criação do sistema de sinalização urbana, como forma de orientar 

e instruir os cidadãos. E mais do que isso, entendam e adotem a sinalização como 

um recurso de design informacional convidativo e universal, acessível às pessoas 

que caminham pelas cidades para apreciar a arquitetura e a paisagem ou aprender 

com sua história, ao invés de simplesmente replicar a linguagem padrão estabelecida 

aos motoristas pelo Código de Trânsito Brasileiro, como sinais de advertência que 

desconsideram os pedestres – como representada nesta placa de sinalização (para 

pedestres ou veículos?) encontrada durante o levantamento fotográ昀椀co na Praça dos 

Andradas (Figura 82), muito comum em diversas cidades brasileiras.
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5.3. CONCLUSÃO

Compreende-se que os objetivos propostos pela pesquisa foram atingidos em sua 

totalidade. Foi possível analisar o conjunto de elementos grá昀椀cos que compõe o 

sistema de sinalização direcionado a pedestres existente na área central urbana de 

Jundiaí. Assim como, detectar que a rota orientativa implantada no centro histórico 

não é totalmente intuitiva ao público que circula pela região, sendo que o pedestre, 

por sua vez, busca auxílios para complementação da informação através de outros 

dispositivos como alternativas de orientabilidade – como aspectos da paisagem, 

mapas digitais e informações em pontos estratégicos, prioritariamente – evidenciando 

que a implementação de totens e placas informativas isoladamente são insu昀椀cientes 

para sinalizar o conjunto de uma rota turística. 

Especi昀椀camente, ao analisar visualmente o projeto grá昀椀co dos elementos de 

sinalização, foi possível constatar que há legibilidade dos elementos atualmente 

sinalizados, porém estes podem ser complementados por símbolos ou pictogramas 

que facilitem a leitura e interpretação das informações mais rapidamente, sobretudo 

através da inserção de setas direcionais que indiquem outros pontos turísticos 

adjacentes. A inclusão de mapas esquemáticos em pontos estratégicos ao longo da 

rota também complementaria as informações, um recurso mencionado por diversos 

participantes voluntários que realizaram o percurso pelo centro histórico.

Após investigar as estratégias de implantação da RCH 昀椀caram evidentes a necessidade 

de atualização e manutenção constante das informações disponibilizadas, como 

dos textos históricos nos objetos sinalizados e na página web. Assim como é preciso 

ampliar a instalação das placas informativas em muitos pontos não sinalizados, 

além de prever a manutenção das placas atualmente instaladas prioritariamente nos 

imóveis tombados como patrimônio histórico, que são consequentemente os locais 

mais procurados e identi昀椀cados pelos visitantes que caminham pela região central. 

Contudo, essas demandas por marcos visuais não podem concentrar o foco apenas nos 

veículos automotores e ciclistas, como é o caso dos totens, mas devem principalmente 

incluir a escala do pedestre, incorporando a mobilidade ativa e a acessibilidade ao longo 

do trajeto. Isso só ocorrerá por meio de uma equipe multidisciplinar debruçada sobre 

o assunto, sem tratá-lo super昀椀cialmente, pois envolvem questões turísticas, culturais, 

arquitetônicas, urbanísticas e de gestão patrimonial, durante e após a implantação. 
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Foi possível, ainda, compreender a importância da conexão e recepção aos turistas 

e passageiros que desembarcam na estação ferroviária, não somente pela sua 

proximidade à Rota do Centro Histórico, mas também pela relevância histórica deste 

equipamento como estruturador no desenvolvimento do município desde o século 

XIX, além de cumprir seu papel como articulador de embarque e desembarque de 

pessoas e mercadorias que circulam diariamente pela região. Existem edi昀椀cações 

signi昀椀cativas em seu entorno que poderiam, inclusive, ser incorporadas à rota central.

As análises dos elementos de sinalização existentes em Jundiaí, que possibilitaram 

a elaboração do Mapa Digital Interativo da Rota do Centro Histórico, reiteram a 

importância do uso cartogra昀椀a como um recurso complementar na localização e 

navegação dos usuários em espaços públicos. Destacam a importância dos recursos 

digitais utilizados como aliados na difusão da informação em futuros projetos, 

pois acredita-se que a temática da acessibilidade aliada aos recursos tecnológicos 

pode ser mais bem explorada enquanto produção de um design inclusivo. Isso abre 

outras lacunas para estudos de sinalização direcionados a pedestres, em ambientes 

construídos ou urbanos, que favoreçam os usuários que transitam pelas cidades. 

Por 昀椀m, concluímos que o way昀椀nding, o design informacional e arquitetura são 

ferramentas projetuais integradas e quando bem desenvolvidas podem contribuir 

signi昀椀cativamente para orientar os deslocamentos em espaços públicos, garantindo 

maior segurança na tomada de decisões aos pedestres. Quando as informações 

fornecidas não forem excludentes a nenhum indivíduo, independente da capacidade, 

o design ser tornará ainda mais consistente e efetivo. Para isso, a sinalização precisa 

ser tratada como parte fundamental do planejamento estratégico projetual, desde a 

concepção e não apenas como um complemento a ser instalado a posteriori.

Sinalizar é também comunicar, instruir, orientar e preservar a memória. Sobretudo, 

ampliar o acesso à informação em áreas centrais é uma das formas mais democráticas 

de manter viva a história de uma cidade para as gerações futuras.
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QUESTIONÁRIO – ROTA DO CENTRO HISTÓRICO

Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)

Olá!

Você conhece a "Rota do Centro Histórico" de Jundiaí?

Participe deste experimento que faz parte de uma pesquisa de Mestrado em

desenvolvimento na Universidade Estadual de Campinas (UNICAMP), dentro do Programa

de Pós Graduação em Arquitetura, Tecnologia e Cidade, intitulada "Wayfinding e o Design
Informacional no Espaço Público Urbano: fluxos visuais conectando pessoas e lugares".

Esta pesquisa é sobre suas percepções sobre a Rota do Centro Histórico.

Sua participação é muito importante para uma cidade mais inclusiva.

Tempo estimado: 5 a 10 minutos.

OBSERVAÇÃO: Recomenda-se realizar algum percurso pela área central antes de responder

ao questionário com suas percepções.

__________________________________________________________________________________________

SUGESTÕES para o Percurso Perceptivo

Opção 1: A - Estação (início) até B - Museu (término) ou

Opção 2: A - Estação (início) até C - Marco Zero (término)

Caminhar entre os trechos A-B ou A-C são apenas sugestões. Fique à vontade para realizar
qualquer percurso e responder a pesquisa após percorrer a Rota do Centro Histórico

(Jundiaí).

Questionário Digital – Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)

APÊNDICE – I

QUESTIONÁRIO - PEDESTRES - Percurso Perceptivo
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__________________________________________________________________________________________

ETAPA 1 - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Você está sendo convidado(a) a participar como voluntário(a) de uma pesquisa. Este

documento, chamado Termo de Consentimento Livre e Esclarecido, visa informar seus

direitos como participante.

Por favor, leia com atenção e calma, aproveitando para esclarecer suas dúvidas. Se houver

perguntas antes ou mesmo depois de iniciá-lo, você poderá esclarecê-las com a

pesquisadora. Se preferir, pode consultar seus familiares ou outras pessoas antes de decidir

participar. Não haverá nenhum tipo de penalização ou prejuízo se você não aceitar participar

ou retirar sua autorização em qualquer momento.

* Uma cópia digital deste documento está disponível para download aqui.

Após ter recebido esclarecimentos sobre a natureza da pesquisa, seus objetivos, métodos,

benefícios previstos, potenciais riscos e o incômodo que esta possa acarretar,

DECLARO QUE

Aceito participar

Não aceito participar

Questionário Digital – Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)
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Por gentileza, confirme a data em que aceita participar desta pesquisa.

Data: ______/ ______/ ______

Qual sua faixa etária?

18-20 anos

21-30 anos

31-40 anos

41-50 anos

51-60 anos

+ 60 anos

Qual gênero você se identifica?

Feminino

Masculino

Prefiro não responder

Outro: ___________________________________________

__________________________________________________________________________________________

ETAPA 2 - Questionário sobre as percepções da Rota do Centro Histórico

A partir daqui, as questões são direcionadas sobre a Rota do Centro Histórico.

Leia atentamente e escolha a opção que melhor corresponde à sua percepção.

1. Como você tomou conhecimento da Rota do Centro Histórico de Jundiaí?

Sou jundiaiense ou resido na cidade

Sou de um município vizinho

Como turista (a passeio pela cidade)

Através da divulgação desta pesquisa (folder/internet/e-mail/redes sociais)

Outro: ____________________________________________________________________________

Questionário Digital – Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)
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2. Como você se deslocou para chegar até a região central?

A pé

Bicicleta

Carro

Transporte público (ônibus, trem, carro compartilhado)

Expresso Turístico (ou agências de turismo)

Combinação de diversos modais

3. A partir do início do seu percurso (estação ferroviária ou outro ponto), foi fácil localizar a

Rota do Centro Histórico?

Muito difícil

Difícil

Normal

Fácil

Muito fácil

4. Quais informações durante o percurso você considera que facilitaram a sua orientação

pela Rota do Centro Histórico? (pode selecionar mais de uma opção)

Memória (meu conhecimento sobre o local)

Placas de trânsito

Totem indicativo da Rota do Centro Histórico

Placas informativas nas fachadas dos imóveis

Informações em pontos estratégicos (estação de trem, ônibus ou comércio)

Mapa físico (impresso)

Mapa digital (através de celular ou aplicativos)

Site das Rotas Turísticas de Jundiaí (ou QR Code)

A paisagem local (Serra do Japi, vegetação, construções do entorno, etc)

Busquei auxílio com outras pessoas durante o percurso

Outro: ____________________________________________________________________________

Questionário Digital – Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)
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5. Como você realizou o percurso pela Rota do Centro Histórico?

Sozinho(a) / por conta própria

Acompanhado da pesquisadora

Acompanhado de um guia turístico

Outro: ____________________________________________________________________________

6. Após realizar algum percurso pela Rota do Centro Histórico, você considera que a rota é

intuitiva para quem caminha a pé?

Nada intuitiva

Pouco intuitiva

Intuitiva

Bastante intuitiva

7. Após caminhar pela Rota do Centro Histórico, você acredita que a sinalização disponível

aos pedestres é de fácil compreensão?

Discordo totalmente

Discordo parcialmente

Nem concordo, nem discordo

Concordo parcialmente

Concordo totalmente

8. Qual destes elementos de sinalização facilitou sua compreensão durante o percurso

pela Rota do Centro Histórico?

Totem vertical (azul)

Placas informativas (nas fachadas dos imóveis)

Não se aplica / Não sei dizer

Outro: ____________________________________________________________________________

9. Sob seu ponto de vista, quais informações complementares poderiam ser

disponibilizadas ao longo da Rota do Centro Histórico para orientar melhor os pedestres?

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________

Questionário Digital – Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)
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10. Ao caminhar pela Rota do Centro Histórico você identificou alguns destes imóveis

durante o seu trajeto? (ver as figuras numeradas abaixo e selecionar apenas as que você

encontrou durante o percurso).

Casa da Família Prado (Pernambucanas)

Escola Siqueira de Moraes

Estação Ferroviária

Gabinete de Leitura

Mosteiro de São Bento

Museu Solar do Barão

Pinacoteca

Ponte Torta

Teatro Polytheama

Nenhuma das opções / Não se aplica

Outro(s): ____________________________________________________________________

Questionário Digital – Pesquisa sobre a Rota do Centro Histórico (Jundiaí)
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11. Descreva brevemente qual o percurso realizado por você. Indique alguma referência de

localização dos pontos de INÍCIO e o TÉRMINO do trajeto percorrido.

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________

Por fim, fique à vontade para fazer comentários, sugestões ou declarações sobre sua

experiência após visitar parte da Rota do Centro Histórico em Jundiaí.

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________________
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APÊNDICE – J

FOLDER DE DIVULGAÇÃO - Percurso e Questionário Digital
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ANEXO – A

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

UNIVERSIDADE ESTADUAL DE
CAMPINAS CHS - UNICAMP

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

Pesquisador:

Título da Pesquisa:

Instituição Proponente:

Versão:

CAAE:

WAYFINDING E O DESIGN INFORMACIONAL NO ESPAÇO PÚBLICO URBANO:
fluxos visuais conectando pessoas e lugares

PRISCILA MACHADO MEIRELES

Faculdade de Engenharia Civil, Arquitetura e Urbanismo

2

66970322.5.0000.8142

Área Temática:

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Número do Parecer: 6.043.443

DADOS DO PARECER

INFORMAÇÕES APRESENTADAS NA PLATAFORMA BRASIL:

A organização de uma cidade, no âmbito prático, pode ser reconhecida pelas quatro funções básicas

identificadas pela Carta de Atenas: habitação, trabalho, recreação e circulação. Atualmente, para

desempenhar estas funções urbanas, os indivíduos percorrem distâncias cada vez maiores e que em sua

maioria são realizados por veículos motorizados, que diminuem consideravelmente a possibilidade de se

estabelecer vínculos visuais significativos durante os trajetos.

Na descoberta de um ambiente urbano sob a escala do pedestre, a sinalização é parte preliminar na

orientação da circulação de qualquer cidade mundo afora. E quando inserido em espaços públicos urbanos,

o design informacional transforma-se em uma ferramenta acessível à população e permite novas formas de

percepção, orientação e experimentações visuais.

Compreender os elementos que compõem um sistema de sinalização orientativo aos pedestres, quanto aos

aspectos visuais e suas estratégias de implementação, é uma das questões norteadoras desta pesquisa,

que analisará o sistema atualmente implantado na região central de Jundiaí. Durante o trabalho será feita a

revisão bibliográfica de trabalhos científicos relacionados ao tema e um aprofundamento nos conceitos de

wayfinding.

Apresentação do Projeto:

Financiamento PróprioPatrocinador Principal:

13.083-865

(19)3521-6836 E-mail: cepchs@unicamp.br

Endereço:
Bairro: CEP:

Telefone:

Av. Betrand Russell, 801, 2º Piso, Bloco C, Sala 5, Campinas-SP, Brasil.
Cidade Universitária "Zeferino Vaz"

UF: Município:SP CAMPINAS
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Em paralelo, os direcionamentos a serem mapeados durante o estudo de campo pretendem ampliar a

investigação acerca do uso dos dispositivos móveis como alternativa de orientação espacial, assim como

detectar aspectos da paisagem que possivelmente auxiliem na orientação espacial do usuário. Visando

analisar tais aspectos, serão aplicados questionários, com participação voluntária, que poderão ser

respondidos ao término do trajeto, de maneira presencial ou via digital, posteriormente.

A princípio, a coleta ocorrerá em dois locais estratégicos que concentram um fluxo intenso de transeuntes

em parte da Rota do Centro Histórico. Todos os participantes serão homens e mulheres com idade acima de

18 anos, de qualquer cor/raça, etnia, orientação sexual e classe social, que por livre e espontânea vontade

desejarem participar do experimento de campo. Estes serão convidados, após um pequeno percurso, a

responderem um questionário in loco, ou poderão respondê-lo posteriormente via formulário digital, que

poderão ser disponibilizados através de um link ou QR code.

Serão também realizadas entrevistas com os responsáveis técnicos pela implementação do conjunto de

sinalização na região central do município de Jundiaí e, posteriormente, através de um percurso

previamente direcionado, aplicar questionários aos pedestres para avaliação da percepção espacial dos

elementos e edifícios sinalizados.

INFORMAÇÕES APRESENTADAS NA PLATAFORMA BRASIL:

"O objetivo geral desta pesquisa é compreender o conjunto de elementos visuais que compõem o sistema

de sinalização orientativo aos pedestres recentemente implantado na região central de Jundiaí e sua

conexão com a estação ferroviária que concentra o maior fluxo de pessoas. A partir da análise das

informações gráficas – textuais ou simbólicas – e dos critérios adotados, averiguar possíveis conflitos ou

aspectos da paisagem que auxiliem na orientação espacial dos pedestres.

Objetivo da Pesquisa:

AVALIAÇÃO DA EQUIPE DE PESQUISA APRESENTADA NA PLATAFORMA BRASIL:

Avaliação dos Riscos e Benefícios:

13.083-865

(19)3521-6836 E-mail: cepchs@unicamp.br

Endereço:
Bairro: CEP:

Telefone:

Av. Betrand Russell, 801, 2º Piso, Bloco C, Sala 5, Campinas-SP, Brasil.
Cidade Universitária "Zeferino Vaz"

UF: Município:SP CAMPINAS
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“Riscos:

Não se apresentam riscos previsíveis a nenhum participante. A participação é totalmente voluntária, porém,

se houver qualquer razão que você se sinta desconfortável, não queira responder o questionário ou

participar das atividades deste estudo, por motivos pessoais ou relacionados às dinâmicas propostas,

poderá interromper a participação na pesquisa a qualquer momento, sem que haja qualquer tipo de prejuízo.

As informações da pesquisa ficarão arquivadas com as pesquisadoras que manterão total sigilo sobre os

dados.

“Benefícios:

Por seu caráter experimental, não há benefícios diretos e imediatos aos participantes. No entanto, os

resultados obtidos através das orientações visuais na escala do pedestre poderão melhorar o entendimento

dos espaços urbanos sinalizados e assim proporcionar o acesso adequado e seguro às informações,

gerando espaços legíveis e claros à população. A metodologia poderá se adaptar a qualquer município,

além de contribuir para a criação de uma base referencial informativa, tanto aos estudos em design

informacional, quanto para orientar outras estratégias de wayfinding em espaços públicos contemporâneos.”

Trata-se de pesquisa de mestrado de Priscila Machado Meireles, desenvolvida sob orientação da Profa.

Doutora Doris Catharine Cornelie Knatz Kowaltowski na Faculdade de Engenharia Civil, Arquitetura e

Urbanismo, com a colaboração da pesquisadora Nubia Bernard.

O estudo contempla a realização de entrevistas com responsáveis técnicos pela implementação do conjunto

de sinalização na região central do município de Jundiaí e a aplicação de questionários a pedestres, todos

maiores de idade.

A pesquisa prevê realizar 05 (cinco) entrevistas, além de questionários a serem aplicados a pedestres.

Pelo cronograma apresentado, a pesquisa de campo será realizada nos meses de julho e agosto de 2023.

Comentários e Considerações sobre a Pesquisa:

13.083-865

(19)3521-6836 E-mail: cepchs@unicamp.br

Endereço:
Bairro: CEP:

Telefone:

Av. Betrand Russell, 801, 2º Piso, Bloco C, Sala 5, Campinas-SP, Brasil.
Cidade Universitária "Zeferino Vaz"

UF: Município:SP CAMPINAS
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Consta autorização para a coleta de dados pela autoridade Departamento de Fomento ao Turismo da

Prefeitura de Jundiaí, indicada como co-participante do estudo.

O orçamento apresentado é de 400 R$.

ver "Conclusões ou Pendências e Lista de Inadequações"

Considerações sobre os Termos de apresentação obrigatória:

As pendências que haviam sido apontadas foram resolvidas. Não identifico óbices para a aprovação do

projeto.

Conclusões ou Pendências e Lista de Inadequações:

A responsabilidade de obtenção de registro de consentimento, bem como o de sua guarda adequada, é de

inteira responsabilidade da equipe de pesquisa. Tais documentos podem ser solicitados a qualquer

momento pelo sistema CEP-CONEP para fins de auditoria, bem como servem de proteção para os próprios

pesquisadores em caso de eventuais reclamações ou denúncias por parte dos participantes.

- Eventuais modificações ou emendas ao protocolo devem ser apresentadas ao CEP de forma clara e

sucinta, identificando a parte do protocolo a ser modificada e suas justificativas e aguardando a aprovação

do CEP para continuidade da pesquisa.

- Relatórios parciais e final devem ser apresentados ao CEP, inicialmente seis meses após a data deste

parecer de aprovação e ao término do estudo.

Considerações Finais a critério do CEP:

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situação

Informações Básicas
do Projeto

PB_INFORMAÇÕES_BÁSICAS_DO_P
ROJETO_2041414.pdf

15/04/2023
14:59:17

Aceito

Projeto Detalhado /
Brochura
Investigador

ProjetodePesquisa_CEP_PriscilaMacha
doMeireles_ATUALIZADO.pdf

15/04/2023
14:58:02

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros CEP_5987723_CartaResposta_Priscila
MachadoMeireles.pdf

14/04/2023
12:05:23

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

13.083-865

(19)3521-6836 E-mail: cepchs@unicamp.br

Endereço:
Bairro: CEP:

Telefone:

Av. Betrand Russell, 801, 2º Piso, Bloco C, Sala 5, Campinas-SP, Brasil.
Cidade Universitária "Zeferino Vaz"

UF: Município:SP CAMPINAS
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TCLE / Termos de
Assentimento /
Justificativa de
Ausência

TCLE_CHS_PriscilaMachadoMeireles_T
ECNICOS.pdf

14/04/2023
12:03:14

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

TCLE / Termos de
Assentimento /
Justificativa de
Ausência

TCLE_CHS_PriscilaMachadoMeireles_P
EDESTRES.pdf

14/04/2023
12:02:59

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Folha de Rosto FolhaDeRosto_CEP_assinaturas_1dez2
2.pdf

01/12/2022
13:09:14

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros PriscilaMeireles_Foto.pdf 01/12/2022
13:08:47

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros NUBIA_BERNARDI_foto.pdf 01/12/2022
13:08:20

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Declaração de
Instituição e
Infraestrutura

Autorizacao_ColetaDados_PMJ.pdf 01/12/2022
11:41:10

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros PriscilaMeireles_AtestadoMatricula.pdf 01/12/2022
11:40:27

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros PriscilaMeireles_CVLattes_dez22.pdf 01/12/2022
11:18:50

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros PriscilaMeireles_RG.pdf 01/12/2022
11:16:49

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros VidaFuncional_NubiaBernardi.pdf 01/12/2022
11:13:11

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros RG_NubiaBernardi.pdf 01/12/2022
11:12:48

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Outros CV_LATTES_NubiaBernardi_26ago202
2.pdf

01/12/2022
11:12:12

PRISCILA
MACHADO
MEIRELES

Aceito

Situação do Parecer:
Aprovado

Necessita Apreciação da CONEP:
Não

13.083-865

(19)3521-6836 E-mail: cepchs@unicamp.br

Endereço:
Bairro: CEP:

Telefone:

Av. Betrand Russell, 801, 2º Piso, Bloco C, Sala 5, Campinas-SP, Brasil.
Cidade Universitária "Zeferino Vaz"

UF: Município:SP CAMPINAS
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CAMPINAS, 07 de Maio de 2023

Sandra Fernandes Leite
(Coordenador(a))

Assinado por:

13.083-865

(19)3521-6836 E-mail: cepchs@unicamp.br

Endereço:
Bairro: CEP:

Telefone:

Av. Betrand Russell, 801, 2º Piso, Bloco C, Sala 5, Campinas-SP, Brasil.
Cidade Universitária "Zeferino Vaz"

UF: Município:SP CAMPINAS
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LEI N. 9.100 DE 28 DE NOVEMBRO DE 2018
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ANEXO – C

POLÍGONO DE PROTEÇÃO DO PATRIMÔNIO HISTÓRICO 
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PROJETO DOS TÓTENS DAS ROTAS TURÍSTICAS (2018)
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 ¼ Projeto Grá昀椀co: Priscila Machado Meireles.

 ¼ Esta dissertação foi diagramada em InDesign, 

utilizando as tipogra昀椀as Gill Sans MT e Corbel.

 ¼ Versão digital - Outono de 2024.

Si el diseño no sirve para 

que la gente viva mejor,

entonces no sirve para nada.

Ronald Shakespear

 “


