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“A acessibilidade ¢ direito que garante a pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida
viver de forma independente e exercer seus direitos de cidadania e de participacdo social. "
Lei Brasileira de Incluséo (LBI — Lei 13.146/2015)



RESUMO

Este projeto aborda a segregacdo na mobilidade brasileira diante do movimento crescente das
pessoas com obesidade na sociedade. O estudo concentra-se na analise dos assentos
destinados a individuos obesos e nos impactos da falta de acessibilidade nesse contexto. A
pesquisa revelou a necessidade de reavaliar e desenvolver alternativas que atendam néo
apenas aos requisitos funcionais, mas também quebrem as barreiras sociais e valorizem as
diferengas das minorias, alinhadas aos principios do Design para Todos. O escopo do projeto
visou gerar resultados positivos para os usuarios finais, proporcionando opcdes de mobilidade
adequadas em seu cotidiano. Dois itens principais foram desenvolvidos: assento e hastes de
apoio. Atraves de processos de imersdo, buscou-se compreender e observar as necessidades
dos usuérios, baseando-se em fundamentacdo teérica, pesquisas junto ao publico alvo,
simulacdes e analise de uso. Os requisitos de projeto foram desenvolvidos e aplicados na
solucdo final, priorizando pardmetros como usabilidade, conforto, reducdo da fadiga e
seguranca. Como solucdo final, foi desenvolvido um assento e uma haste de apoio que
atendem aos parametros inclusivos especificos para pessoas obesas.

Palavras-chave: Acessibilidade 1; Mobilidade urbana 2; Obesidade 3; Onibus urbano 4;
Design Universal 5.



ABSTRACT

This project addresses the segregation in Brazilian mobility in the face of the growing
movement of people with obesity in society. The study focuses on analyzing seats designed
for obese individuals and the impacts of the lack of accessibility in this context. The research
revealed the need to reassess and develop alternatives that not only meet functional
requirements but also break social barriers and value the differences of minorities, aligned
with the principles of Universal Design. The project aimed to generate positive results for end
users, providing suitable mobility options in their daily lives. Two main items were
developed: a seat and support bars. Through immersion processes, the team sought to
understand and observe the users' needs, based on theoretical foundations, research with the
target audience, simulations, and usage analysis. The design requirements were developed and
applied in the final solution, prioritizing parameters such as usability, comfort, fatigue
reduction, and safety. As the final solution, a seat and support bars were developed, meeting
specific inclusive parameters for obese individuals.

Keywords: Accessibility 1; Urban mobility 2; Obesity 3; Urban buses 4; Universal Design 5.
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1INTRODUCAO

Pessoas com obesidade sdo constantemente postas em situacfes constrangedoras e
apontadas sem nenhuma empatia como culpadas pela sua situacdo. Esses julgamentos
ocorrem pela obesidade ndo ser compreendida por completo, que assim como todas as
doencas cronicas, tem causas profundas e provenientes de estilo de vida, genéticos,
psicoldgicos, socioculturais, econdmicos e ambientais, além de anormalidades metabdlicas e
hormonais. Ademais, pessoas portadoras de obesidade enfrentam desafios que vdo muito além
do julgamento decorrente de sua aparéncia corporal, sofrem com a falta de acessibilidade em
diversos espacos publicos e privados, sendo excluidos de uma vida coletiva de equidade com
0 resto da populacéo.

A Organizacdo Mundial da Saude (OMS) caracteriza a obesidade como o0 excesso de
gordura corporal em quantidade que determina prejuizos a saude, e a considera epidémica e
de incidéncia mundial (BIBLIOTECA VIRTUAL EM SAUDE - BVS, 2021). No Brasil, de
acordo com o Ministério da Saude (2021) apud Agéncia Brasil (2021), a porcentagem de
pessoas obesas em 2021 foi 22.35% indicando um aumento durante a pandemia, ja que, no
ano de 2019 esse indice foi de 20,27%. Com isso, sdo mais de 42 milhdes de brasileiros que
sofrem com essa condicdo, tornando o assunto uma pauta que vai além da satde publica.

A Lei Federal n® 13.146/2015, conhecida como Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, a
partir de 2020 passou a incluir pessoas obesas na categoria de “pessoas com mobilidade
reduzida”, que apresentam dificuldades e redugdo de mobilidade, flexibilidade e coordenacgéo
motora (EDUCA DIVERSIDADE, 2020). Dessa maneira, empresas publicas de transporte
devem garantir assentos preferenciais reservados a essas pessoas.

O o6nibus é o meio de transporte publico mais utilizado pelos brasileiros e toda sua
estrutura foi desenvolvida para comportar uma grande quantidade de pessoas no seu interior, e
mesmo com 0S assentos reservados a pessoas obesas, essa medida ndo consegue garantir o
acesso e Uso seguro desse transporte a esse USUArio.

O espaco reduzido entre um assento e outro, dificulta a entrada de pessoas obesas ao
seu assento, que mesmo reservado por lei, ndo é ergonomicamente projeto para 0 USuario
obeso. Assim, em muitos casos, 0s individuos optam por ndo passarem pelo constrangimento
de possivelmente ficarem presos no vao de acesso ao assento e decidem ficar em pé. Porém, a
obesidade acaba reduzindo a flexibilidade das pessoas, que nesse caso faz com que esses
usudrios ndo alcancem a haste horizontal de apoio que fica no alto do 6nibus e sem nenhum
outro tipo de apoio tais individuos ficam sujeitos a quedas e lesdes.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo geral

Projetar um espacgo antes da catraca do dnibus adequado para uso por pessoas obesas.

1.1.2 Objetivos especificos

e Estudar a normatizacéo vigente;

e Reunir dados ergondmicos e antropométricos;

¢ Descrever o conceito de Design for All (DFA) e acessibilidade;
e Descrever quais 0s tipos de obesidade;
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e Compreender a utilizacdo dos 6nibus por pessoas obesas;

e Verificar riscos fisicos e constrangimentos causados aos usuarios obesos dos énibus;

e Levantar as necessidades do publico alvo;

e Verificar as medidas do espaco interno disponivel antes da catraca dos Onibus de
Floriandpolis;

e Determinar os requisitos de projeto;

1.2 JUSTIFICATIVA

Perante o contexto do tema, a mobilidade urbana é uma atividade essencial, necessaria
para que as pessoas possam se deslocar para acessar oportunidades sociais, tais como
emprego, servicos de salde, educagdo etc. (LUCAS, 2019). Pode-se fazer um paralelo com o
estudo feito por John Preston e Fiona Raje para o Journal of Transport Geography, em que
definem que a excluséo social ndo se deve a falta de oportunidades sociais, mas sim a falta de
acesso a essas oportunidades (PRESTON; RAJE, 2007).

Com isso, pode-se definir que a falta de acessibilidade limita o acesso de individuos a
diferentes oportunidades. Esse assunto foi pauta no Congresso de Pesquisa e Ensino em
Transportes de 2020, destacando o estudo de Lima et al. (2020), onde debate o conceito de
Exclusdo Social Relacionada aos Transportes (ESRT) e a define como o processo pelo qual o
individuo é impedido de participar da vida da comunidade em geral em decorréncia do acesso
reduzido as oportunidades e servicos, devido a mobilidade insuficiente para populacédo que
vive em um ambiente construido em torno da suposicdo de alta mobilidade (KENYON et al,
2002).

Além disso, Lima et al. (2020) afirma que a raiz do problema da ESRT estd na
escassez da aplicacdo de acessibilidade nas atividades da sociedade. Nesse sentido, ele
defende que as politicas de transporte que visam promover a inclusdo social devem se
preocupar em aumentar a acessibilidade daqueles em situagdo de pobreza de acessibilidade.

Ademais, reivindicar 0 acesso ao transporte publico devido a forma corporal do
individuo estaria indo contra a Lei N° 12.587 (BRASIL, 2012), onde a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana deve garantir acessibilidade universal e equidade no acesso dos cidad&os
ao transporte publico coletivo.

Portanto, diante do impacto da falta de acessibilidade na estrutura interna dos 6nibus
no Brasil, o escopo deste Projeto de Conclusdo de Curso € desenvolver um espaco antes da
catraca que garanta acesso e uso de forma segura e acessivel para usuarios obesos.

1.3 METODOLOGIA

A partir da evolucdo tecnoldgica nos negécios, o design tornou-se pega significativa
para obter um resultado de sucesso, sendo parte das estratégias de negocio e pensamentos
criativos. O termo Design Thinking (DT) foi introduzido fortemente em 2003 por David
Kelley, consultor da IDEO, uma das maiores empresas de design do mundo. Atualmente, o
DT é aplicado em grande parte das empresas de tecnologia do mundo como uma metodologia
para resolver problemas, inspirar a criatividade e instigar a inova¢do com foco no usuario.

Brown (2009) propde que o Design Thinking seja um processo colaborativo e
interativo que visa encontrar as melhores solugfes centradas no usuario, com uma tecnologia
viavel e comercialmente factivel. Nesse contexto, Cardon e Leonard (2010) conceituam o DT
como “uma ferramenta Util que aplica o pensamento criativo e critico para compreender,
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visualizar e descrever os problemas complexos ou mal estruturados e, em seguida,
desenvolver abordagens praticas para resolvé-los”.

E possivel dividir o processo em quatro etapas: Imersdo, Anélise, ldeacdo e
Prototipacdo. Que €, respectivamente, a pesquisa sobre informacdes do problema, a
organizacédo das informacdes obtidas, a geracédo de alternativas e a aplicagéo da solucdo final.
Para realizar esses processos, € preciso interagir e empatizar com 0s usuarios, debater com
equipes multidisciplinares e testar quantas vezes for preciso, podendo repetir ou voltar
processos sempre que necessario (BROWN, 2009). Na figura 1, ilustra-se de forma
simplificada o processo de Design Thinking utilizado nessa monografia.

“..as sementes do design thinking — um movimento continuo entre processos

divergentes ¢ convergentes, por um lado, ¢ entre analitico e sintético, por outro.”
(BROWN, 2009, p. 66)

Figura 1. Processo de Design Thinking

Design

Thinking

Fonte: Autora

Primeiramente, na etapa de Imersdo é realizado uma pesquisa desk e recolhimento de
informagdes com stakeholders para compreender o contexto do problema identificado. A
pesquisa desk € o momento de aprofundamento no tema através da utilizacdo de fontes
confidveis em contexto da internet (de onde vem a nomenclatura desk - referente a desktop).
Juntamente com isso, aconteceram conversas com stakeholders (pessoas, organizacOes e
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empresas impactadas pelo projeto) para mapear cenarios e insights, buscando acrescentar
mais informaces no projeto.

Em seguida, na etapa de Andlise, foi realizado o agrupamento de todas as informacdes
colhidas na etapa anterior para organizar o seguimento do projeto. Dessa forma, definiu-se o0s
requisitos de projeto para que na proxima etapa, a de ldeac&o, fosse construida as alternativas
que transformassem as ideias geradas em forma.

Para depois, hierarquiza-las sob os requisitos de projeto estipulados com o objetivo de
selecionar as alternativas que melhor cumprem o objetivo do estudo e identificar quais ndo
atendem as necessidades reais dos usuarios e também suas possiveis melhorias, para por fim,
moldar e refinar a solugéo até chegar em um conceito final.

Na fase final da Prototipag&o, foi elaborado o modelo 3D da melhor alternativa, dando vida
ao produto por meio de renderizacdes realistas. Além disso, foi criada uma ambientacdo e
contexto de uso, com a inclusdo de manequins representando 0S USUArios.

2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 ERGONOMIA

A aplicacdo de conceitos multidisciplinares é de grande importancia para a producéo
de produtos e equipamentos voltados a publicos especificos (PASCHOARELLI; MENEZES,
2009). Assim, por meio da integracdo entre ergonomia, acessibilidade, antropometria e design
universal, é possivel desenvolver solucdes mais condizentes com as reais necessidades dos
usuarios, que ndo seriam atendidas utilizando a visdo de uma Unica area do conhecimento.

A ergonomia é a ciéncia que estuda a relacdo humana com equipamentos, maquinas e
condicdes de trabalho, a partir da visdo unificada da ciéncia, engenharia, design, tecnologia e
gerenciamento da compatibilidade humano-sistema, incluindo uma variedade de produtos,
processos e ambientes naturais e artificiais (KARWOWSKI, 2005).

O objetivo dos principios ergonémicos é contribuir para reduzir os riscos de acidentes,
assim como melhorar a usabilidade e qualidade de um produto.

Karwowski (2005) defende que a aplicagdo da ergonomia aos produtos de consumo melhora
varias caracteristicas do produto, por exemplo a facilidade do uso, habilidade de
aprendizagem, eficiéncia, conforto, seguranca, adaptabilidade e satisfacdo do usuario.

Com isso, percebe-se que para construir um produto eficiente € preciso integrar 0s
conceitos de ergonomia no projeto de design de produto, assim cumprindo o objetivo de
produzir um produto de qualidade superior em termos de estética e usabilidade. Desta forma,
a integracdo dessas duas ciéncias é relevante para a producdo de produtos que pretendem ser
utilizados por pessoas de todos os tipos, devido sua relacdo com a antropometria.

Nesse contexto, Norman (2006) define principios fundamentais do design para tornar
0s produtos compreensiveis e utilizaveis: mapping (deixar evidente a relacdo entre o0s
comandos e seus efeitos); affordance (atributo de um objeto que permite entender como usa-
lo); feedback (retorno de informagdo que mostra o efeito da acdo realizada); modelo
conceitual (explicacdo de como um artefato funciona).

Sendo assim, para o desenvolvimento deste trabalho deve-se considerar todos os
principios citados anteriormente, buscando um projeto inclusivo que facilite a acessibilidade
do espaco em estudo.

2.1.1 Antropometria
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A antropometria foi definida como a ciéncia de medida do tamanho corporal (NASA,
1978), sendo um ramo das ciéncias bioldgicas que tem como objetivo o estudo dos caracteres
mensurdveis da morfologia humana. Assim, Sobral (1985) conceitua "o método
antropométrico baseia-se na mensuracdo sistematica e na analise quantitativa das variacdes
dimensionais do corpo humano”.

A partir disso, pode ser determinado o tamanho fisico de uma populacéo através da
medicdo de comprimentos, profundidades e circunferéncias corporais, e os resultados obtidos
podem ser utilizados para a concep¢do de postos de trabalho, equipamentos e produtos que
sirvam as dimensodes da populacéo utilizadora.

Ao redor do mundo existem populacdes com diferentes tipos fisicos ou bidtipos.
Sheldon (1940) estudou a populacdo americana definindo trés tipos de caracteristicas
dominantes individuais: O ectomorfo - individuo de corpo e membros finos, com um minimo
de gordura e musculos; O endomorfo - individuo de formas arredondadas e macias, com
grandes depdsitos de gordura; O mesomorfo - individuo musculoso, de formas angulosas. Na
Figura 2, é possivel visualizar um modelo ilustrativo do corpo ectomorfo, mesomorfo e
endomorfo, respectivamente.

Figura 2. Tipos de corpos

Ectomorfo

Fonte: Sheldon (1940)

Apesar dessas defini¢des feitas por Sheldon (1940), a maioria das pessoas misturam as
caracteristicas dos trés tipos. Os tamanhos, formas e forcas dos seres humanos sdo muitas
vezes definidos pela idade e pelo sexo. Além disso, ap6s escolher uma populagdo alvo para
propdsitos antropométricos, também € necessario levar em conta a etnia, classe social e
ocupacdo do individuo.

Nesse contexto, a curva de Gauss (Figura 3) é uma metodologia dominante no
desenvolvimento de novos produtos, em que a maioria das dimensdes lineares do corpo
humano é normalmente distribuida, e a frequéncia de distribuicdo de uma dimenséo particular
é representada na curva de Gauss. A maior parte das medidas individuais fica em torno do
centro da distribuicdo média, a excecdo de algumas pessoas muito altas ou muito baixas
(SANTOS; FUJAO, 2003).
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Figura 3. Curva de Gauss

99.72%
95.44%

68.26%

Fonte: Adaptado de lida (2016)

Pensando em desenvolver um produto com Design inclusivo é preciso partir de dados
antropométricos que englobam o publico alvo do projeto, analisar as medidas das varias
partes do corpo humano relacionadas a manipulacdo do objeto em questéo, e assim considerar
0s percentis de 5 a 95 resultantes da analise de acordo com a teoria da Curva de Gauss.

O publico alvo do presente trabalho sdo usuarios obesos, portanto foi utilizado de
referéncia o estudo de Menin, Paschoarelli e Silva (2011) para a Revista Brasileira de
Biomedicina, em que descrevem parametros antropométricos para o design de produtos
destinados a acessibilidade de obesos, ilustrado na Figura 4 a seguir.

Figura 4. Tabela parametros antropométricos de obesos

Tabela 4 - Médias, desvio-padrdo, percentis 5, 50 e 95, valor maximo e minimo, de 12
varidaveis antropométricas (incluindo o IMC) de individuos obesos

Varidveis Média VIO 5qil  50%il  95%il Méximo Minimo
padrdo
01-A Massa 10236 1556 7930 103,85 128,16 14240 68,60
02-A Estatura 166,52 848 153,00 168,00 179,55 184,00 150,00
03-A IMC 3690 473 3040 3630 4556 47,10 30,00
04-B Sacro-Poplitea 4888 226 4585 4855 5226 5320 44,10
05-B Assento-Olhos 7547 470 6723 7540 8227 83,10 64,50
08-B Altura Coxas 1781 189 1507 1780 2126 2200 14,50

09-B Altura Popliteal 4438 354 40,15 4430 49,12 6000 3930
10-B Largura Quadril 47,96 4,52 40,86 48,50 56,52 59,50 39,90

11-B Largura Cotovelo 5347 5,14 4514 5340 6146 63,00 43,90

12-B Largura Bideltoide 49,79 3,47 4538 4925 56,25 58,90 42,50
Fonte: Menin, Paschoarelli e Silva (2011)
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Menin, Paschoarelli e Silva (2011) apresentam resultados de uma abordagem de
campo considerando 12 variaveis antropométricas e seus respectivos valores de média, desvio
padrdo, percentil 5, percentil 50 e percentil 95, valores maximo e minimo, de individuos
obesos, adultos (dentro da faixa da populacéo ativa), essenciais para o dimensionamento de
artefatos voltados para individuos obesos.

Com isso, foi considerado para o desenvolvimento desse projeto as medidas minima e
maxima das variaveis da Figura 4.

2.2 DESIGN FOR ALL

O primeiro passo para que todos tenham direitos iguais, é necessario que todos tenham
também oportunidades iguais de realizacgdo das mais diversas atividades cotidianas,
independentemente de sua situacdo fisico-motora (PASCHOARELLI; MENEZES, 2009).
Nesse contexto, o designer € responsavel por identificar problemas de segregacdo e adequar
0s produtos as necessidades humanas. Uma sociedade que se baseia nos valores da dignidade
humana, democracia, solidariedade e desenvolvimento sustentavel, é preciso questionar se a
segregacdo é a melhor opcdo para proteger os mais vulneraveis. A segregacao gera excluséo.
(ALMEIDA, 2006).

Com o envelhecimento da populacdo e aumento das politicas publicas de incluséo,
percebe-se que pesquisas voltadas a projetos inclusivos tém conquistado interesse de
pesquisadores de diversas areas (CARVALHO et al., 2018). Nesse sentido, o Design for All,
vem ganhando notoriedade por se aplicar nesse tipo de pesquisa.

Este conceito, baseia-se na concepcdo e no desenvolvimento de solugbes seguras e
capazes de serem utilizadas por todos, ou por um maior nimero possivel de pessoas, evitando
sempre que possivel a necessidade de segregacdo (ALMEIDA, 2006).

O termo Design for All foi mencionado pela primeira vez em 1995, pelo arquiteto
Ronald Mace, formado na Universidade Estadual da Carolina do Norte, nos Estados Unidos
(GOMES; QUARESMA, 2018). Nessa mesma universidade foram desenvolvidos os 7
principios do Design for All (Figura 5), que sdo utilizados globalmente no desenvolvimento
de projetos de produtos ditos universais.

Figura 5. 7 principios do Design for All

PRINCIPIO DEFINICAO
Uso equitativo Ser util e comercializavel para pessoas com capacidades diversas
Flexibilidade de uso Acomodar uma ampla gama de preferéncias e capacidades individuais

Facil de entender, independente do nivel de experiéncia, conhecimento, habilidade

Simples e intuitivo ! . L .
de linguagem ou nivel atual de concentragdo do usuario

Comunicar a informag&o necessério de modo efetivo, independente das condi¢des

Informag&o perceptivel . . . L g
caop P ambientais ou das capacidades sensoriais do usuario

Minimizar os riscos e as consequéncias adversas de ag6es acidentais

Tolerancia ao erro o R .
ou ndo intencionais

Baixo esforgo fisico Pode ser usado de maneira eficiente, confortdvel e com o minimo de fadiga
Tamanho e espago para Tamanho e espago apropriados para aproximag¢éo, alcance, manipulagéo e uso,
aproximagéo e uso independentemente do tamanho do corpo, postura ou mobilidade do usuario

Fonte: Adaptado de CUD (1997)
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"O “Design para Todos” tem como objectivo permitir que todas as pessoas tenham
oportunidades iguais de participacdo em todos os aspectos da sociedade. Para
alcancar este objectivo, 0 ambiente construido, os objectos quotidianos, os servigos,
a cultura e a informag&o - em suma, tudo o que é concebido e feito por pessoas para
serem utilizados por pessoas - deve ser acessivel, utilizavel por todos na sociedade e
sensivel a evolugdo da diversidade humana" (Instituto Europeu Para O Design
Inclusivo, 2004. Declaragdo EIDD Estocolmo)

Nesse contexto, o desenvolvimento deste presente trabalho se baseou nos principios do
Design for All, seguindo o Decreto Federal n° 5.296 da legislacdo brasileira. Esse decreto
reforca a importancia de se promover a autonomia, com seguranca e conforto em projetos
arquiteténicos e urbanisticos, aplicando os principios do Design for All (disposto como
Desenho Universal).

2.2.1 Acessibilidade

Desde a antiguidade as pessoas tém tentado remediar deficiéncias ou habilidades
reduzidas, nesse sentido Lebovich (1993), defende que o bom design em termos de
acessibilidade se inicia com o acesso igualitario. Ou seja, ndo basta adicionar uma entrada
acessivel nos fundos de um ambiente, enquanto a entrada da frente permanece inacessivel.
Esse acesso igualitario, segundo o autor, deve contemplar todas as pessoas com a mesma
informagao e experiéncia.

A Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT (2004) define acessibilidade,
por meio da norma NBR 9050, como a possibilidade e condi¢do de alcance, percepcdo e
entendimento para a utilizagio com seguranca e autonomia de edificacGes, espacos,
mobiliarios, equipamentos urbanos e elementos.

A acessibilidade é a caracteristica que define a facilidade de acesso entre objetos,
pessoas e atividades, ou seja, € 0 que procuramos maximizar quando estudamos, planejamos e
tentamos gerir a mobilidade (ALMEIDA, 2006).

Nesse contexto, Almeida (2006) defende que se deve transferir a preocupacdo com a
mobilidade (quantidade de movimento) para uma reflexdo sobre a importéncia da
acessibilidade (possibilidade e qualidade de acesso) no urbanismo contemporaneo.

O problema de encarar a acessibilidade como um problema exclusivo de um grupo
social ou modo de transporte, com solucdes especificas, € que estas passam quase sempre a
constituir solucdes fora do contexto do planeamento quotidiano e ndo resolvem de fato as
questdes graves de cunho social (ALMEIDA, 2006).

Os cidaddos com mobilidade reduzida ndo deverdo ser considerados um problema a
ser resolvido em comissdo ou grupo de trabalho especifico, mas incluidos logo nas primeiras
fases da tomada de decisdes de projetos (ALMEIDA, 2006).

Desse modo, foi levado em conta para a construcdo desse trabalho o principio de
garantir a acessibilidade para pessoas obesas sem gerar diferenciagdo na maneira de uso em
relacdo aos outros usuarios.

2.2.2 Obesidade

A obesidade é um dos mais importantes problemas de salde global e é considerada
uma epidemia mundial pelo aumento progressivo nas Ultimas décadas em muitos paises
desenvolvidos e em desenvolvimento. Entre 2000 e 2018, a obesidade apresentou um
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crescimento acentuado no mundo todo, aumentando, em média, 11% no periodo (FERREIRAI
etal., 2018).

Os paises em desenvolvimento, como o Brasil, demonstram uma tendéncia crescente a
obesidade, devido a acelerada urbanizacdo desordenada e melhoras no nivel socioecondmico
desses paises, além disso também é apresentam diminuigdo da desnutricdo e do consumo de
alimentos organicos e aumento da inatividade fisica e do consumo de alimentos ultra
processados (FERREIRAI et al., 2018).

Nesse contexto, a obesidade, segundo a OMS, € caracterizada pelo acumulo de
gordura corporal resultante do desequilibrio prolongado entre o consumo alimentar e o gasto
energético do individuo. Sendo que a alimentacdo ndo saudavel, o consumo de alimentos ultra
processados e a inatividade fisica tém sido considerados o0s principais fatores
comportamentais associados a essa condicdo. Porém, os aspectos psicologicos, sociais,
culturais e ambientais sdo considerados igualmente relevantes, por terem grande influéncia
nos estilos de vida dos individuos (FERREIRAI et al., 2018).

A OMS estima que mais de 1 bilhdo de pessoas no mundo sdo obesas, sendo 650
milhGes de adultos, 340 milhdes de adolescentes e 39 milhdes de criancas. Esse namero
continua aumentando, a estimativa é que até 2025, aproximadamente 167 milhGes de pessoas
(adultos e criancas), estardo acima do peso ou obesas.

A obesidade, além de ser classificada de acordo com o peso, também varia de acordo
com a localizagéo e distribuicdo da gordura pelo corpo. Caracterizando trés tipos: Obesidade
homogénea: ndo ha uma predominancia da gordura em uma area localizada, 0 excesso de peso
esta distribuido pelo corpo; Periférica: a gordura fica localizada na regido das coxas, quadris e
nadegas; Abdominal: a gordura se deposita principalmente no abdémen e na regido da cintura.
Na figura 6, estdo ilustrados respectivamente esses trés tipos (Obesidade homogénea,
Obesidade Periférica, Obesidade Abdominal).

Figura 6. Trés tipos de obesidade (Homogénea, Periférica, Abdominal)
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Fonte: Adaptado de Hospital Sdo Matheus (2020)

Além disso, a obesidade também ¢é classificada em graus de gravidade pelo calculo do
Indice de Massa Corporal (IMC) do individuo, em que se calcula o peso em relagéo a altura,
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onde os resultados sdo analisados perante o IMC considerado normal. A classificacdo esta
detalhada na figura 7.

Figura 7. Graus de obesidade

e ™
GRAU IMC
Peso normal 18.0 a 24,9 kg/m2
Sobrepeso 25.0 a 29,9 kg/m2
Obesidade grau 1 30.0 - 34.9 kg/m2
Obesidade grau 2 35.0 - 39.9 kg/m2
O:s;;id;:;egr;a;;;au igual ou superior 40 kg/m?2
- J

Fonte: Autora

A obesidade pode facilitar o surgimento de graves problemas de satde e psicologicos e, além
desses problemas, frequentemente o individuo obeso enfrenta dificuldades na acessibilidade e
usabilidade de produtos e equipamentos desenvolvidos para a considerada faixa média da
populacdo. Com isso, surge a necessidade de desenvolvimento de objetos que atendam a
populacdo como um todo, ndo apenas uma parcela segregada.

2.3 DIREITOS DO CIDADAO BRASILEIRO

No Brasil, a Constituicdo Federal garante a todo cidaddo seus direitos sociais, que
visam resguardar direitos minimos a populacdo com objetivo de reduzir as vulnerabilidades
sociais ocasionadas pelos modos de producdo capitalistas. Com isso, o artigo 6° da
Constituicdo Federal de 1988 (CF/88), prevé como direitos sociais: educacdo, salde,
alimentacdo, trabalho, moradia, transporte, lazer, seguranca, previdéncia social, prote¢do a
maternidade e a infancia e assisténcia aos desamparados.

Diante disso, a partir do momento em que a CF/88 define quais séo os direitos do
cidadao brasileiro, significa que é responsabilidade do Estado assegura-los. Assim, ao analisar
a situacdo de individuos obesos, perante o seu direito de acesso ao transporte, é possivel
perceber que o Estado ndo garante a essa parte da populacdo o0 acesso seguro ao transporte
publico, descumprindo um direito fundamental garantido pela Constituicdo Federal aos
cidad&os brasileiros.

"O conceito de exclusdo social hoje se confronta diretamente com a concepcao de

universalidade e com ela a dos direitos sociais e da cidadania. A exclusdo é a
negac¢do da cidadania” (SPOSATI, 1998).
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2.3.1 Brasil Acessivel

Em 2008 o Ministério das Cidades, através da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, langou um programa chamado Brasil Acessivel, que tem como objetivo
estimular e apoiar 0s governos municipais e estaduais a desenvolver acdes que garantam a
acessibilidade para pessoas com restricio de mobilidade aos sistemas de transportes,
equipamentos urbanos e a circulacdo em areas publicas. Trata-se de incluir, no processo de
construcdo das cidades, uma nova visdo que considere o acesso universal ao espago publico
(BRASIL, 2008).

No projeto, dentro das a¢des previstas estdo incluidas a adequacdo dos sistemas de
transportes e a difusdo do conceito de desenho universal no planejamento de sistemas de
transportes e equipamentos publicos. Conceitos ja abordados neste presente trabalho.

Portanto, pode-se notar que a aplicacdo desses conceitos na construcdo da frota de
onibus urbanos no Brasil, ainda esta a desejar, ja que esse programa foi publicado ha 14 anos
atras e atualmente esse meio de transporte ainda ndo atende de forma segura e inclusiva
individuos com mobilidade reduzida, como por exemplo pessoas obesas.

2.4 DIMENSOES DO ONIBUS

O Brasil adotou, desde a década de 1960, um modelo regulamentado de transporte
publico onde o Estado define as condi¢des de prestacdo dos servicos e a operacao € realizada
pelo setor privado, sendo o Unico pais da América Latina a adotar esse estilo de regulamento
(BRASILEIRO; HENRY 1999).

Nesse sentido, 0 marco institucional do inicio da participacdo federal no setor de
transporte urbano foi a edicdo da Lei n° 6.261 de 14/11/1975, que criou a EBTU e instituiu o
Sistema Nacional de Transportes Urbanos (SNTU). Com isso, a formulagdo de politicas e
diretrizes, além de apoio técnico e financeiro passou a ser responsabilidade do governo
federal (VASCONCELLOS; MENDONCA, 2010).

Assim, a Associacgdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) disponibiliza um manual
contendo todas as especificagdes técnicas para fabricacdo de veiculos de caracteristicas
urbanas para transporte coletivo de passageiros, intitulado ABNT NBR 15570. Além disso,
também existem normas voltadas para a acessibilidade em veiculos de caracteristicas urbanas
para o transporte coletivo de passageiros, intitulado ABNT NBR 14022.

2.4.1 ABNT NBR 15570 e ABNT NBR 14022

A ABNT NBR 15570:2009 tem por objetivo atender ao disposto no Decreto n°
5.296/2004, que regulamentou as Leis Federais n° 10.048/2000 e n° 10.098/2000, de acordo
com as seguintes orientacdes: experiéncias positivas nos segmentos de transporte coletivo
urbano de passageiros; dificuldade técnica e/ou operacional para atendimento, além da
subjetividade de algumas defini¢des; inovagOes tecnoldgicas a serem implementadas ou
disponiveis no segmento; complemento das caracteristicas definidas pela ABNT NBR
14022:2009.

Nesse contexto, essa norma apresenta as dimensées minimas que devem ser utilizadas
em um projeto de dnibus urbano. Para esse presente trabalho, a area de estudo considerada é a
area livre antes da catraca, que segundo a ABNT NBR 15570, os veiculos equipados com
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posto ou area de cobranca, deve ser garantida uma area livre para acomodacao de passageiros
em pé, localizada antes da transposi¢do da catraca, de no minimo 1 m, como ilustrado na
figura 8.

Figura 8. Vista superior onibus urbano

AREA RESERVADA PICADERA
BANCO NA COR AMARELA P/ DEFICIENTE DOE RODAS & CAO GUIA
FISICO, IDOSO E GESTANTE
LUMINOSO INDICATIVO
ARADA SOLICH __DIVISORIA FIXA DE VIDRO ENTRE BANCO, __CORTINA EM TECIDO NA COR CINZA
PARADA ITADA BANCO MOTORISTA E NA FRENTE DA CATRACA /™ /I JANELA E NA DIVISORIA DE VIDRO

(E 0o . W‘m- 0 m I

BALAUSTRE VERTICAL ATE O TETO /
EmM 'DDOI os MWOS

PEGA MAO EM CIMA

ANTEPARO DE VIORO SOBRE TAPA SAIA _ESPELHO CONVEXO DO CAPS DO MOTOR
CORTINA EM TECIDO

=H7 —ahanoon PEGA MAO DE
! s T “ENTRADA DE PORTA
- EEEE IEES
| sanco mTERIGO A

ESPELHO CONVEXO ‘ LUMINOSO INDICATIVO PARADA SOLICITADA

imos_ " PIOBESOS NA COR AMARELA ‘
BOTAO DE ACIONAMENTO
DE CAMPAINHA h: £ 1200mm TLATERAL 'SOBRE TAPA SAIA

CAIXA DE ITINERARIO ANTEPARO DE lei

MINIMO DE 11000 mn
MAXIMO DE 12800mn

Fonte: Rede de transporte publico de Blumenau

Além disso, também foi considerado para o desenvolvimento desse projeto a norma de
acessibilidade em transportes publicos (ABNT NBR 14022), que informa que 0s bancos
preferenciais devem ter caracteristicas construtivas que maximizem o conforto e a seguranca,
citadas na tabela da figura 9.

Figura 9. Caracteristicas pro assento preferencial de 6nibus ABNT NBR 14022
CARACTERISTICAS PRO ASSENTO PREFERENCIAL DE ONIBUS

a) posicionamento de forma a ndo causar dificuldade de acesso

b} apoio lateral {lado do corredor de circulagdo) do tipo basculante para o brago. Quando este requisito
n&o puder ser atendido, deve ser apresentada outra solugdo mediante comprovagéo técnica;

c) plataforma para acomodacgdo dos pés, nc caso de bancos posicionados sobre ou junto as caixas de
rodas;

d) protetor de cabega no banco de encosto baixo € no banco de encosto alto (preferencialmente
incorporado), devendo ter no minimo revestimento na parte anterior e posterior;

e) balaustre com dispositivo tatil aplicado ao encosto de cada banco (individual ou duplo). Quando este
requisito ndo puder ser atendido, deve ser apresentada outra solugdo mediante comprovagao técnica;

f) identificagdo visual na cor amarela (referéncia Munsell 5Y 8/12 ou similar), aplicada no minimo a
parte frontal do encosto do banco, ao protetor de cabega e ao pega-méo, contrastando com os
demais bancos, de forma a ser facilmente percebida.

Fonte: Autora

Nesse contexto, foi realizada uma analise de campo nos 6nibus de Floriandpolis
(figura 10,11,12,13 e 14) buscando registrar em fotos como é apresentada a estrutura da area
livre antes da catraca. Para assim, identificar a aplicacdo das normas citadas anteriormente e
observar na pratica o uso dos objetos pelos usuarios no dia a dia.



Figura 10. Entrada 6nibus de Florianopolis

i

Fonte: Autora



Figura 11. Area livre esquerda antes da catraca dnibus de Floriandpolis

Fonte: Autora



Figura 12. Area livre direita antes da catraca dnibus de Floriandpolis

Fonte: Autora
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Fonte: Autora
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Figura 14. Area livre

geral antes da catraca 6nibus de Florianopolis

Fonte: Autora \'

Portanto, nos onibus de Floriandpolis o espaco livre disponivel antes da catraca
comporta quatro tipos de assentos diferentes, dois coletivos com dois lugares e dois
individuais, e possui hastes verticais atreladas aos assentos e hastes horizontais na parte
superior.

No Brasil, o sistema de transporte precisa por lei estar nos padrdes de acessibilidade
definidos pelo conceito de design universal, conceito ja apresentado anteriormente neste
trabalho. Assim, o sistema e 0s equipamentos tém de estar preparados para atender todas as
pessoas, independentemente das suas limitagcGes. Porém, a partir da analise feita, conclui-se
que os dnibus de Florianopolis ndo cumprem esse objetivo com sucesso.

Nesse contexto, nota-se que 0 acesso aos assentos por pessoas obesas é dificultado
pela presenca dos degraus e pelo pequeno espaco de entrada e saida disponivel nesses bancos,
que também possuem tamanho reduzido. Além disso, o uso das hastes horizontais também é
dificultado para esses usuarios, devido a dificuldade de locomocéo, esses individuos ndo
conseguem acessar a altura das hastes de forma segura e confortavel.

2.5 O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

A necessidade de deslocamentos nas cidades faz com que a qualidade do transporte
publico seja tdo significativo para a populagdo quanto o fornecimento de energia, agua e
outros servicos publicos. O transporte coletivo assume grande responsabilidade para o
funcionamento da cidade como um todo (OKI; LINHARES, 2022).
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Com isso, é muito importante que os servicos de transporte publico coletivo (énibus,
trens urbanos, metrés, VLT etc.) respondam adequadamente as necessidades dos individuos,
se adaptando de acordo com as evolugdes tecnoldgicas ocorridas na sociedade.

No Brasil, o servico de transporte publico é praticamente a Unica forma de
deslocamento motorizado para grande parte da populagdo. Segundo um levantamento sobre
transporte publico encomendado pela Confederacdo Nacional da Industria (CNI), um em cada
quatro brasileiros se desloca de 6nibus para as atividades do cotidiano.

Nesse contexto, a demanda de estudos e projetos voltados para a construgdo e
melhoria dos tipos de transporte publico coletivo se torna cada vez mais presente nas
instituicOes responsaveis, que buscam oferecer um servigo com mais seguranca e usabilidade
para a grande massa da populagéo que depende desse tipo de transporte.

2.5.1 VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)

O VLT (Figura 15) é uma composicdo ferrovidria com trilhos de superficie que
funciona a partir de energia elétrica, trata-se de um sistema que atende a oferta de transporte
existente entre o 6nibus e 0 metrd subterraneo.

Nesse momento de buscas por alternativas de transporte coletivo para melhor atender a
populacdo, surge o renascimento do VLT (Tramway), agora modernizados, sob piso baixo
(ampla e facilitada acessibilidade fisica) e design moderno, prezando acima de tudo a boa
usabilidade para os usuarios. Um exemplo disso, € a divisdo de bondes da Alstom que cresce
a 10% ao ano (dados de 2011), e na China ha pelo menos quinze projetos envolvendo esse
modelo, o qual foi renovado em cidades como Paris, Bruxelas e Berlim (SILVEIRA;
COCCO, 2013).

W
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Fonte: D

Nesse contexto, pode-se notar essa tendéncia também no Brasil, como por exemplo na
cidade do Rio de Janeiro, que desde junho de 2016, o projeto do VLT Carioca (Figura 16)
passou a integrar o centro da capital. Inspirado nos bondes que deixaram as ruas nos anos
1960, o sistema faz a conexdo entre os diversos pontos de chegada a regido central de forma
mais agil, sustentavel e segura para todos 0s USUArios.
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Figura 16. VLT da Alstom no Rio de Janeiro

onte: Prefeitura do Rio de Janeiro

Além de ser um meio de transporte coletivo sustentavel e seguro, o VLT carioca
também preza pela acessibilidade. Projetado para atender todo tipo de usuario,
independentemente de sua capacidade motora ou condicédo fisica, 0 VLT possui seu interior
desenvolvido para integrar todo tipo de individuo sem segregacdo de espaco, contando com
bancos espacosos e de facil acesso como ilustrado na figura 17.

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro

Além do Rio de Janeiro, varias outras cidades brasileiras operam com VLT, como por
exemplo Santos, Jodo Pessoa, Teresina, Macei6, Natal, Sobral e Fortaleza. Ademais, existem
diversos projetos de implementacdo em outras cidades do Brasil, como o VLT de Cuiaba,
VLT de Brasilia e VLT de Goiania (LOBO, 2019).

2.5.2 Metrd

O metrd é um sistema de trens, que circulam quase exclusivamente por via
subterranea, utilizado para transportar grandes quantidades de passageiros nas areas urbanas e
suburbanas e é o mais eficiente meio de transporte coletivo urbano do mundo moderno.

Atualmente com pouco mais de 104 km de extensdo, o Metr6 de Sdo Paulo é o terceiro
maior da America Latina, atras da Cidade do México e de Santiago do Chile (MEIER, 2021).
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Xangai (Figura 18) é a cidade que lidera o ranking global, considerado o maior do mundo
com 570 km, seguido pelo metrd de Nova York, com 465 km.

_ Figura 18. Interior do metrd de Xangai

Fonte: Divulgacdo Wikimedia Commons

Em termos de acessibilidade, o metrd se assemelha ao VLT, sua parte interna é
constituida com bancos espacosos e sem divisOria, assim atendendo usuarios obesos sem
segregacdo de assentos, além de conter um amplo espacgo para entrada e saida sem degraus
que dificultam o acesso.

Figura 19. Entrada Estacdo de metrd em Sao Paulo

Fonte: Prefeitura de Sao Paulo

Porém, a usabilidade desse meio de transporte comeca nas EstacGes (Figura 19), que
para usuarios obesos pode ser dificultada por ter que subir escadas e passar em catracas.
Portanto, apesar do metré em si ter uma boa usabilidade no seu interior, 0 seu acesso ndo
possui boas condicdes de acessibilidade para todos os tipos de usuarios.
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2.5.3 Tendéncias de transporte coletivo

Como apontado anteriormente, € um grande desafio oferecer uma boa acessibilidade
no trajeto completo (meio externo e interno) do usuario nos transportes coletivos, por
exemplo no caso do metr6, citado previamente, que possui boa acessibilidade no meio interno
(interior do metro) e acessibilidade ruim no meio externo (Estagcdo do metrd).

Com isso, surgem projetos de transportes coletivos que mesclam as funcionalidades de
um tipo de transporte com o outro, buscando juntar as fung¢des que funcionam bem em termos
de usabilidade e sustentabilidade, obtendo como resultado final uma opg¢édo que atendem de
forma segura e confortavel qualquer tipo de usuério do inicio ao fim do seu trajeto.

Nesse contexto, uma tendéncia crescente mundialmente é a implementacdo do espaco
interno do metré e VLT em um formato de 6nibus, juntando a boa acessibilidade do metrd e
VLT com a boa mobilidade dos 6nibus. Um exemplo disso, é o Aptis (Figura 20), um novo
veiculo desenvolvido pela Alstom.

Fiu 20.

Parte externa do Aptis
S| L

Fonte: Divulgacdo da Alstom

O Aptis, é descrito por sua fabricante como um veiculo de design unico e inovador,
inspirado no de um VLT, incorpora a acessibilidade do piso rebaixado e vista 360°, possui
duas ou trés portas amplas permitem um fluxo facil de embarque e desembarque de
passageiros e um facil acesso para cadeiras de rodas e usuarios com mobilidade reduzida,
como por exemplo pessoas obesas, o que pode ser observado na figura 21.

' aai i Y %
Fonte: Divulgacgéo da Alstom
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Na parte interna do Aptis, pode-se notar a presenca de diversos assentos de tamanho
ampliado sem divisoria e sem degraus que dificultam a entrada e saida do banco, além de ter
um espago grande entre os bancos que também facilitam a entrada e saida dos assentos por
pessoas com mobilidade reduzida.

2.6 PUBLICO ALVO

No processo de Design Thinking, a fase de empatia com o publico alvo é uma das
etapas mais importantes dessa metodologia. A empatia € crucial para um processo de design
centrado no usuario, pois faz com que deixemos de lado nossas proprias suposicfes sobre o
mundo para obter informac6es sobre os usuarios e suas necessidades (DAM; SIANG, 2020).

Neste presente trabalho, o publico alvo sdo pessoas em condicdo de sobrepeso ou
obesidade que usam o 6nibus urbano como meio de transporte. Com isso, € preciso entender
gue esse usuario esta diretamente preocupado com a boa acessibilidade, ja que depende disso
para conseguir fazer o uso desse meio de transporte de maneira segura e confortavel.

2.6.1 Questionario

O questionario foi realizado online, através da plataforma de formularios fornecida
pelo Google, contendo uma primeira pergunta de multipla escolha que dividia os
entrevistados em dois grupos: grupo com sobrepeso ou obesidade e grupo sem sobrepeso ou
obesidade, ilustrado na figura 22.

Pesquisa com usuarios

ol entrevistados

Figura 22: Pesquisa sobre acessibilidade do 6nibus
3% 77%

2
i ~
Fu Fa

estao em condicao de nao estao em condicao de
sobrepeso ou obesidade sobrepeso ou obesidade

& &S

Fonte: Autora

O questionario foi disponibilizado nas redes sociais e em grupos de temas condizentes
ao trabalho, de 08 de novembro a 01 de dezembro de 2022, sem restri¢cdo de publico. Neste
periodo, foram coletadas 61 respostas sintetizadas nas figuras 23 e 24.
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Figura 23: Pesquisa sobre acessibilidade do 6nibus com pessoas com sobrepeso ou obesidade
Pesquisa com usuarios
Grupo com sobrepeso ou obesidade

23% - 14 entrevistados

Faixa etaria Ultiliza 6nibus Sofreu com a falta de
35,7% - A partir de 51 anos 85,7% - Usa todos os dias acessibilidade do &nibus

57,1% - Nunca passei por essa situagéo

14,3% - De 25 a 35 anos

Deixou de usar onibus 28,5% - Dificuldade em se equilibrar em pé

pela falta de acessibilidade utilizando as hastes disponiveis

85,7% - Ndo deixou de usar 21,4% - Dificuldade de sentar e levantar do
Género 50% assento do 6nibus

Fonte: Autora

Figura 24: Pesquisa sobre acessibilidade do 6nibus com pessoas sem sobrepeso ou obesidade
Pesquisa com usuarios

rupo sem sobrepeso ou obesidade

77% - 47 entrevistados

Presenciou alguém gue sofreu com a falta de acessibilidade do onibus

51,1% - Dificuldade de sentar e levantar do assento do énibus
27,7% - Dificuldade em se equilibrar em pé utilizando as hastes disponiveis
10,6% - Nunca presenciou essa situacdo

4,2% - Dificuldade de subir e descer do 6nibus
Fonte: Autora

A partir da analise dos resultados, foi possivel perceber que no percentual de pessoas
qgue usam Onibus todo dia (87,4%) nenhuma deixou de usar pela falta de acessibilidade
mesmo que tenham relatado dificuldades devido a esse problema. Sendo passar pela catraca a
principal dificuldade apresentada na pesquisa por esses usuarios, também destacaram a
dificuldade de sentar e levantar dos assentos e se manter em equilibrio em pé usando as hastes
disponiveis.

Ademais, 0s usuarios sem sobrepeso ou obesidade em sua maioria também destacaram
presenciar pessoas enfrentando dificuldade em passar pela catraca devido sua condicéo fisica,
juntamente com dificuldade de sentar e levantar dos assentos do onibus.

2.6.2 Anélise Ergonémica

O 0Onibus é projetado para transportar passageiros, sem exclusdo de nenhum tipo de
usuario, com conforto e seguranca, porém ndo é o que se nota na realidade. Diversas
caracteristicas dos Onibus podem influenciar diretamente na qualidade de conforto e
seguranga em seu uso.
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A referéncia utilizada para o levantamento das principais caracteristicas teve como
base as normas ABNT NBR 14022, classificando como principais: 0 assento, 0 espago para
circulacdo interna e as hastes de apoio.

2.6.2.1 O assento

A posicao sentada, comparada com a posi¢ao em pé, exige menos consumo de energia,
e permite que o organismo suporte melhor as aceleracdes e as vibragdes. A posi¢do em pé
dentro do Onibus é particularmente fatigante por exigir longos periodos de contracGes
estaticas de varios muasculos, principalmente os dos bracos e das pernas (IIDA, 1977).

a) Altura do assento

Segundo IIDA (1977), na posicao sentada, todo o peso do corpo deve ser suportado
pelas tuberosidades isquiaticas (0ssos das nadegas), pois a pele que recobre 0 0sso isquio esta
mais apta a suportar uma pressao intensa. Por isso, a altura do banco deve ser fixada de modo
a evitar pressdes na parte inferior das coxas. Desse modo, a altura de um banco horizontal ndo
devera ultrapassar o comprimento da perna da pessoa de menor estatura, medida do piso até
os tenddes fletores dos joelhos (IIDA, 1977).

Recomenda-se que os assentos fiqguem entre 5 e 7 cm abaixo da circulacdo dos joelhos,
para evitar o desconforto causado por assentos altos em que as pessoas ndo conseguem apoiar
0S pés no chao.

b) Profundidade e angulo do assento

Para determinar a profundidade do assento deve-se atentar para que as bordas da parte
frontal do assento ndo toquem na parte interna das pernas dobradas. Assim, 0 assento deve ser
mais curto que as coxas para que ndo ocorra desconforto provocado pela pressédo do assento
sobre o fim das coxas. (IIDA, 1977).

Figura 25: Profundidade e inclinacdo do assento

35a38m
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I
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Fonte: IIDA, 1977

A largura do assento deve ser dimensionada pela medida das nadegas, mas como essa
medida € determinada pela largura dos ombros, a largura do assento deve acompanhar a
largura do encosto. (I1DA, 1977).
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a) Largura e altura do encosto

Em situacdo ideal, a largura do encosto individual deveria ser dimensionada
para acomodar a maior medida dos ombros. O angulo entre o banco e o encosto deve
ter de 100° a 105°. Deve-se adicionar ao encosto, um apoio para a base da coluna, isto
é, na regido lombar. Esta condicdo em grande parte diminuiria o cansa¢o dos
passageiros aumentando assim, o conforto. (IIDA, 1977).

b) Distancia entre assentos

Segundo lida (1977), o véo livre entre 2 assentos deve ser suficiente para
acomodar as coxas da maior parte dos usuarios. E recomendado que o0s assentos
tenham apoios, principalmente para sentar-se ou levantar-se. Nos bancos individuais,
esse apoio podera ser lateral, recomendavel estar 20cm acima do assento e deve ser
fixo em um Unico ponto, na parte traseira, para ndo prejudicar o acesso e saida do
banco.

Com isso, a distancia minima entre um banco e outro deve ser de 65cm, contando a partir do
ponto de encontro do encosto e do assento, como ilustrado na figura 26. (1IDA, 1977).

Figura 26: Distancia entre assentos

SR |

< 65 cm *

Fonte: IIDA, 1977

Com isso, é possivel reunir na figura 27 todas as principais dimensdes dos bancos
utilizados no 6nibus urbano das cidades brasileiras.

Figura 27: Principais dimensdes dos bancos do dnibus urbano brasileiro

Min.
\ 105° a
650 mm 115° Min. .
\‘ £ 120mm ||} 5°a
\ € ||} .-' 15°
o
o
n
o
E "
E Min.
2 300 mm
™

Fonte: ABNT NBR 15570:2009
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2.6.2.2 O espaco para circulacéo interna

A circulagdo interna comeca, na maioria dos 6nibus, com a entrada do passageiro pela
porta dianteira, passando pela catraca situada logo a frente, atravessando o corredor e
terminando na saida pela porta traseira (IIDA, 1977).

Segundo lida (1977), para dimensionar a largura minima do corredor, pode-se
considerar duas fileiras de pessoas em pé, colocadas ombro a ombro no sentido longitudinal.
Considerando que entre essas duas fileiras de pessoas deve passar uma terceira para
circulacdo, deve-se adicionar pelo menos mais 20 cm além da medida da largura torécica de
duas pessoas preferencialmente do sexo masculino, e assim proporcionar uma area de
circulacdo maior.

A figura 28 mostra o espa¢o adequado para circulacdo interna no 6nibus, considerando
duas fileiras de pessoas em pé.

Figura 28: espaco adequado para circulagéo interna no onibus

25 cm 20 cm 25

e > ’I

|

Fonte: IIDA, 1997

Além disso, recomenda-se utilizar no revestimento dos corredores um material que
seja antiderrapante, para evitar que o passageiro escorregue nas freadas bruscas.

2.6.2.3 As hastes de apoio

E necessario haver apoios verticais, junto a porta de subida e pelo menos dois apoios
(balaustres), colocados no teto ao longo de todo corredor (lida, 1977).

Teoricamente, 0s suportes horizontais do corredor deveriam estar ao alcance da faixa
mais baixa da populacdo. No entanto, torna-se dificil resolver esse problema sem fazer com
que a faixa mais alta da populacdo bata com a cabeca nesses apoios. Assim, é utilizado mais
suportes verticais (balaustres), do piso ao teto, para resolver o problema. Esses apoios devem
ser feitos, de preferéncia, com tubos cilindricos de aproximadamente 32mm de didmetro, para
facilitar a pega. (1IDA, 1977).
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a) Desenho das hastes de apoio

Considerando os apoios dos 6nibus como acessério de manejo dos passageiros.
O desenho das hastes exerce papel preponderante para a eficiéncia do bindémio
homem-maquina e obedece basicamente a (IIDA, 1977):

1) Equipamentos destinados ao manejo fino, tem formas menores que os de
manejo grosseiro, superficie delicada ao toque, pouco rugosa.

2) Equipamentos destinados a manejo grosseiro sdo de formas maiores,
superficie rugosa ou estriada, o que facilita a pega.

Assim, a forma de manejo desses equipamentos € dividida em dois tipos (IIDA,
1997):

1) Manejo Geométrico: As formas geometricas, em especial as cilindricas,
oferecem melhores oportunidades de pega e sdo menos prejudicadas pelas
variagfes individuais de medidas antropométricas. Como desvantagem,
concentram um maior esforco em determinadas areas da mao.
2) Manejo Antropomorfico: Apresenta, em geral, uma superficie irregular com
ressaltos e depressGes que tendem a adaptar-se as varias partes da méo do
usuario. Pela sua maior area de contato, permite maior firmeza e estabilidade
da pega.

Com isso, é possivel afirmar que o ideal para melhor seguranca dos usuarios seria um
onibus com hastes de apoio com manejo antropomérfico, para garantir melhor estabilidade e
firmeza na pega.

2.7 REQUISITOS DE PROJETO

Por meio de toda andlise tedrica desenvolvida até entdo, foram definidos os requisitos
de projeto que servem para orientar a geracdo de alternativas do projeto. Na figura 29, estdo
ilustrados todos os requisitos classificados como desejavel ou obrigatorio, e sua origem e
objetivo.



Figura 29: Requisitos de projeto

e ™
ORIGEM REQUISITO OBJETIVO CLASSIFICACAO
Fundamentagao
tedrica/ Publico Apelo estético Manter morfologia comum do objeto Desejavel
alvo
Andlise Evitar cantos vivos devido ao risco i
P Cantos curvos h Obrigatorio
ergondmica de acidentes
Anallsg Totalidade Evitar unides nas pegas do objeto Desejavel
ergondmica
Fundamentacio Manter conformidade as normas
nentag Acessibilidade ABNT NBR 15570 e ABNT NBR Obrigatorio
tedrica
14022
Fundamentagéo - Priorizar uso de materiais mais -
L Econdmico Desejavel
tedrica baratos
Fundamentacgéo
tedrica/ Andlise Confortével Priorizar o minimo esforgo fisico Obrigatdrio
ergondmica
Fundamentagéo - S -
L i A Seguir dimensionais tedricos para s
teorica/ Analise Ergondmico . g Obrigatorio
P determinar medigdes
ergondmica
Fundamentagao Tamanho Seguir medigdes baseadas nas
tedrica/ Andlise adequado normas ABNT NBR 15570 e ABNT Cbrigatdrio
ergondmica a NBR 14022
Funjlollamentg({‘ao Facil acesso/ Facilitar manipulagaec independente g
tedrica/ Analise ) ~ " Obrigatdrio
A manipulagdo da estatura e mobilidade
ergondmica
Furjc?amentajg'ao Apoio de Melhorar a estabilidade e seguranga s
tedrica/ Analise brago/ o Cbrigatorio
P . do usuario
ergonémica horizontal
Fundamentacéo x Evitar formas de dificil acesso para .,
. Manutengdo = Desejavel
tedrica manutengao
Fundtaen(;ﬁg;agao Durabilidade Priorizar formas e materiais rigidos Obrigatoério
Fundamentagao Assegurar a execugado do objetivo
tedrica/ Publico Pragmatico 9 & ) Obrigatdrio
de forma simples
alve
Fundamentagéo . - .
L o . Considerar a variabilidade dos tipos s
tedrica/ Analise Inclusivo - Obrigatorio
o de obesidade
ergondmica
Fundamentacéao
tedrica/ Analise Seguro Evitar acidentes e riscos Obrigatorio
ergonémica

Fonte: Autora
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Os requisitos de projeto sdo a sintese do que foi analisado na etapa de imers&o tedrica.
A partir disso, o desenvolvimento das alternativas e conceitos seguem o que foi descrito nos
requisitos para que ndo perca a coeréncia com o0s objetivos tracados desde o inicio do projeto.

2.8 PAINEIS SEMANTICOS

Inicia-se a fase de ideacdo, em que tudo aquilo que foi pesquisado e analisado €
transformado em ideias. O painel semantico é uma ferramenta que serve como referéncia
estetico-simbolica no processo de definicdo da forma e conceitos do projeto.

O painel semantico é uma ferramenta que faz parte da categoria de painéis imageéticos,
que possuem como caracteristica principal o uso de referéncias visuais para orientacdo da
equipe de projetos. Entram nessa categoria: painel de estilo de vida; painel de conceitos e 0
painel semantico (CASSIDY, 2008).

2.8.1 Definicdo dos conceitos

O publico alvo é o principal elemento para o sucesso do processo de Design Thinking.
Com isso, nessa etapa foi elaborado um painel (figura 30) que aborda as caracteristicas dos
usudrios captadas até o momento do trabalho para que, durante a definicdo dos conceitos e
geracdo de alternativas, suas necessidades sejam realmente atendidas.

Figura 30: Painel de estilo de vida
USUARIOS

4 B

Entusiasmado Determinado

Fonte: Autora



41

O painel de estilo de vida (figura 30) relaciona-se ao perfil e estilo de vida do publico
alvo, é a coleta de imagens que tém o objetivo de mostrar e expressar 0s valores pessoais €
sociais dos consumidores, ilustra o seu trabalho, cotidiano, hobby e outras situacdes e
ocasifes que tenham a capacidade de traduzir a personalidade do usuario (KORNER, 2015).

Apesar das caracteristicas diversas do publico, a expressdo de um produto é
determinada pelo ambiente em que esta inserido, no caso do projeto o 6nibus urbano e seus
arredores. Com isso, 0s aspectos estéticos ja sdo bem definidos pelo conjunto do ambiente em
que o 6nibus esta presente, ilustrado na figura 31.

Figura 31: Painel de expressao do produto
AMBIENTE

Fonte: Autora

A composicdo da figura 31 representa visualmente a sensacdo de agitacdo e
movimentacdo do ato de pegar o OGnibus urbano. O transito e as pessoas sdo componentes
presentes no dia a dia de quem faz uso de 6nibus, principalmente em grandes centros. Os tons
chamativos de azul e amarelo usados na composicdo interna dos Onibus brasileiros
representam seguranga e concentragao.

Com o desenvolvimento desses dois painéis, foram definidos trés conceitos para guiar
0 projeto: Seguro, inclusivo e pragmatico, apresentados nas figuras 32, 33 e 34, a seguir.
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Figura 32: Painel de conceito: Seguro
CONCEITO: SEGURO

e N

Fonte: Autora

O objeto seguro (figura 32) é todo aquele que cumpre sua fungdo sem expor o usuario
a riscos. Isso ocorre pois sdo projetados e testados para estar em conformidade as normas
técnicas, abrangendo todo tipo de usuario e situagéo.
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Figura 33: Painel de conceito: Inclusivo
CONCEITO: INCLUSIVO

e N

Fonte: Autora

Um projeto inclusivo é aquele que garante que todas as pessoas sejam igualmente
atendidas e tenham acesso aos mesmos produtos. Assim, pessoas com diferentes necessidades
e habilidades ndo sdo excluidas ao tentar utilizar um aparelho.
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~ Figura 34: Painel de conceito: Pragmatico
CONCEITO: PRAGMATICO

e N

Fonte: Autora

Como pragmatico entende-se os produtos que realizam algo de maneira objetiva sem
se desviar do seu proposito. Assim, possuem uma solucéo simples que atende de maneira fécil
e préatica sua funcdo, sem adornos desnecessarios.

Portanto, os conceitos definidos estdo interligados com alguma parte ja desenvolvida
durante a pesquisa do trabalho. O tema seguro foi destaque na fundamentag&o teorica, sendo
um ponto reforcado pelas normas técnicas abordadas anteriormente. Inclusivo foi um conceito
reforgado pelas leis introduzidas na pesquisa, sendo um ponto muito importante para o Design
for All. J& o tema pragmatico condiz com as pesquisas de tendéncias de transportes urbanos.
Todos trazem direcionamento para os requisitos de projeto definidos.

2.9 GERAGAO DE ALTERNATIVAS

Em um primeiro momento foram geradas 10 alternativas de assentos para Onibus
urbano (Figura 35) baseadas nos requisitos de projeto e painéis semanticos.
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Figura 35: Alternativas de assentos para 6nibus urbano

Fonte: Autora

Essas alternativas foram criadas pensando no conforto e seguranca do usuario com
sobrepeso/obesidade, assim utilizou-se medi¢cdes seguindo o percentil de 95% da populagéo
obesa brasileira para garantir acesso a todos os tipos de individuos, independente da sua
morfologia. Também, buscou-se deixar espaco livre entre o apoio de braco e entrada do banco
para garantir facilidade de acesso para esses usuarios.

Além disso, foram geradas 10 alternativas de hastes de apoio para 6nibus urbano

(Figura 36) também baseadas nos requisitos de projeto e painéis semanticos abordados no
trabalho.
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Figura 36: 10 alternativas de hastes de apoio para 6nibus urbano
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Fonte: Autora

O objetivo no desenho das hastes foi garantir dois pontos de manejo do produto
envoltos com material de melhor atrito, garantindo boa usabilidade para individuos com
alturas diferentes. Considerando também que a mobilidade de pessoas com
sobrepeso/obesidade € reduzida, foi projetado pontos de manejo horizontais além dos ja
existentes na parte superior, pois oferecem mais estabilidade e seguranga ao usuario
comparado as hastes verticais.

Assim, foram explorados nas alternativas os dois principais objetos de uso pelos
usuarios do Onibus urbano, buscando integrar as tendéncias de mercado com 0s conceitos
definidos.
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2.10 MATRIZ DE DECISAO

De modo a separar trés melhores alternativas de cada categoria, foi realizada uma
matriz de deciséo ranqueando todas as alternativas desenhadas. Para a organizacdo da matriz,
os requisitos foram unificados com os conceitos do projeto e divididos por estética, funcgéo,
vida util e conceitos. A figura 37 mostra a pontuagéo (de 1 a 5, sendo 1 para ruim/inexistente
e 5 para 6timo) para as alternativas de assentos em cada requisito e a média no final, sendo
destacada as trés mais bem pontuadas.

Figura 37: Matriz de deciséo de trés melhores alternativas de assentos

ALTERNATIVA 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10
Apelo estético 4 3 4 2 5 4 2 4 2 3
<
o
'.I Areas curvas 5 4 5 1 5 5 2 4 2 2
—
[%]
w
Totalidade 5 3 3 2 2 4 2 5 2 3
Acessibilidade s 4 4 4 3 5 4 5 4 3
Econdmico 3 3 3 5 3 3 5 3 4 a
Confortavel 4 4 5 3 3 5 3 5 3 4
o
L
[ P
= Ergondmico 4 4 5] 3 2 5 8 5 8 4
>
(T
Tamanho adequado 5 s 5 5 3 5 5 5 5 5
Facil acesso 4 5 4 4 3 4 4 5 5 5
Apoio de brago 5 5] 5 5 5 5 5 5 1 1
— -
= Manutenc¢ao 4 4 4 5 3 4 4 5 5 4
2
<
=} .
> Durabilidade 5 4 5 3 4 5 4 4 4 4
Pragmatico 5 5 5 5 3 5 5 5 4 4
W
Q
=
w .
O Inclusivo 5 5 5 5 4 5 5 5 5 5
=z
o
o
Seguro 5 5 5 3 3 5 3 5 3 2

Fonte: Autora

Seguindo a mesma logica, a figura 38 mostra a pontuacédo (de 1 a 5, sendo 1 para
ruim/inexistente e 5 para 6timo) para as alternativas de hastes de apoio em cada requisito e a
média no final, sendo destacada as trés mais bem pontuadas.
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Figura 38: Matriz de decisdo de trés melhores alternativas de hastes de apoio

ALTERNATIVA 01 02 03 04 05 08 07 08 02 10
Apelo estético 3 4 3 5 4 3 4 3 2 2
<
O
& Areas curvas 4 a 3 5 2 2 4 4 2 2
—
%]
w
Totalidade 4 5 3 5 3 2 3 2 2 2
Acessibilidade 4 5 4 5 4 3 5 3 3 2
Econémico 4 4 4 3 3 4 3 4 5 5
Confortével 4 5 4 5 4 3 5 2 2 2
(o]
=L
(&3 A
= Ergondmico 4 5 4 5 4 4 5 8 3 5]
-}
(T
Tamanho adequado 5 5 5 5 5 5 5 5 5 a
Facil uso 5 5 3 5 5) 3 5 5 5 5
Apoio horizontal 4 5 g 5 3 3 4 3 2 2
— =
= Manutengao 5 5] 3 5 5 5] 5 5 5] 5
D
<
=] .
> Durabilidade 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Pragmatico 5 5 5 g 5 5 5 5 4 4
(%)
Q
=
w .
O Inclusivo 5 5 5 5 4 5 5 4 3 3
=
(@]
O
Seguro 5 5 3 5 5 5] 5 4 3 3

Fonte: Autora

Assim, obtendo como resultado na matriz de decisdo para 0s assentos as alternativas
01, 06 e 08. E na matriz de decisdo das hastes de apoio as alternativas selecionadas foram a
02,04 e 07.
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Figura 39: Alternativa de assento 01
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Autora: Fonte

Para a tomada de decis@o da alternativa final foi organizada uma matriz de diferencial
semantico para cada assento (figuras 40,41 e 42) e para cada haste (figuras 43, 44 e 45)
aplicada com 15 pessoas que utilizam 0Onibus urbano no dia a dia. Essa matriz consiste em
classificar o produto entre muito bom, bom e ruim para conceitos antdnimos, sendo os da
coluna esquerda aqueles relacionados ao desenvolvimento do projeto, somando
positivamente, e os da coluna direita o contrario, subtraindo os pontos. Sendo 0, o ponto
neutro, que ndo representa nenhum dos conceitos citados.
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Figura 40: Matriz diferencial seméantico - Assento 02

Assento - Alternativa 02

3 2 1 0 1
Seguro X Inseguro
Inclusivo X Segregativo
Pragmatico X Complexo
Acessivel X Dificil
Confortéavel X Inadequado
Facil acesso X Complicado

Fonte: Autora

O assento 02 se destacou nos requisitos pragmatico, acessivel, confortavel e facil
acesso, porém obteve nota baixa nos requisitos seguro e inclusivo. Assim, se distanciou dos
conceitos tracados para o projeto.

Figura 41: Matriz diferencial semantico - Assento 06

Assento - Alternativa 06

3 2 1 0 1
Seguro X Inseguro
Inclusivo X Segregativo
Pragmatica X Complexo
Acessivel X Dificil
Confortével X Inadequado
Facil acesso X Complicado

Fonte: Autora

O assento 06 apresentou um bom resultado nos requisitos pragmatico, acessivel e
confortavel, entretanto ndo pontuou bem nos requisitos seguro, inclusivo e facil acesso. Ou
seja, se distanciou dos conceitos tracados para o projeto e da preliminar de boa usabilidade do

produto para usuarios com sobrepeso/obesidade, no quesito facil acesso.
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Figura 42: Matriz diferencial seméantico - Assento 08

Assento - Alternativa 08 )
0 1
Seguro Inseguro
Inclusivo Segregativo
Pragmatico Complexo
Acessivel Dificil
Confortavel Inadequado
Facil acesso Complicado

Fonte: Autora

O assento 08 foi 0 que mais pontuou bem em todos os requisitos, atendendo de forma
satisfatoria os conceitos designados ao projeto, como também os requisitos para uma boa
usabilidade de um produto por parte de usuarios com sobrepeso/obesidade.

Portanto, a partir dos resultados das matrizes, concluiu-se que a melhor alternativa de
assento foi a alternativa 08, com a soma total de 16 pontos. Apresentando o melhor equilibrio
entre todos 0s conceitos e requisitos presentes no projeto. Em seguida ficou a alternativa 02
com 14 pontos, e por ultimo, a alternativa 06 com 13 pontos. O resultado é justificado pela
inseguranca e segregacao que as duas propostas menos pontuadas transmitem.

Figura 43: Matriz diferencial semantico - Hastes 02

Hastes - Alternativa 02
3 2 1 0 1 2 3
Seguro Inseguro
Inclusivo Segregativo
Pragmatico Complexo
Acessivel Dificil
Confortavel Inadequado
Facil acesso Complicado

Fonte: Autora

A haste 02 ndo pontuou bem no conceito pragmatico, um dos conceitos tracados para
0 projeto, e tambeém n&o se destacou em questdo de seguranca e inclusdo. Com isso, ndo se
tornou destaque diante das outras alternativas que pontuaram melhor em tais requisitos.
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Figura 44: Matriz diferencial seméantico - Hastes 04

Hastes - Alternativa 04
0 1

Seguro Inseguro

Inclusivo Segregativo
Pragmatico Complexo
Acessivel Dificil
Confortavel Inadequado
Facil acesso Complicado

Fonte: Autora

A haste 04 teve nota méxima em todos os requisitos, assim levando em conta 0s

conceitos e requisitos destinados ao projeto a alternativa 04 teve total destaque diante as
outras alternativas. Trazendo a sensacao de seguranca, praticidade e inclusdo aos usuarios que
responderam a matriz.

Figura 45: Matriz diferencial semantico - Hastes 07

Hastes - Alternativa 07
0 1

Seguro Inseguro

Inclusivo Segregativo
Pragmatico Complexo
Acessivel Dificil
Confortavel Inadequado
Facil acesso Complicado

Fonte: Autora

Ja na haste 07, os usuarios sentiram falta de seguranca e inclusdo na alternativa pois
foram os unicos requisitos que ndo tiveram nota maxima na avaliacao.

Assim, conclui-se que a haste que mais satisfaz as diretrizes do projeto é a alternativa
04, somando o total de 18 pontos. Seguida pela alternativa 07 que obteve o total de 16 pontos,
e por fim a alternativa 02 que totalizou 14 pontos.

Com isso, a alternativa de assento 08 e a alternativa de haste 04 foram as escolhidas
para a modelagem 3D e refinamento nas préximas etapas do projeto.
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2.11 AMPLIACAO DA ALTERNATIVA FINAL

Conforme mencionado anteriormente, optou-se por ampliar o assento 08 e a haste 04.
Com esse objetivo em mente, buscou-se integrar ambos para criar um produto Unico,
oferecendo maior seguranca e praticidade ao objeto. Para isso, uma extensdo foi adicionada a
barra de apoio lateral do assento, permitindo o encaixe da haste. Essa modificagdo possibilitou
que a haste se originasse desse ponto, ao invés de partir do chdo. As alteracdes realizadas
podem ser observadas na figura 47 e no desenho técnico na figura 48.

Figura 47. Modelagem da alternativa ampliada

Fonte: Autora
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Figura 48. Desenho técnico da alternativa final

185,05 cm

86 cm

]
—

37cm L B

Fonte: Autora

Além disso, ao considerar a organizacdo do espaco, reconheceu-se que posicionar 0s
bancos um em frente ao outro proporcionaria mais espaco para a entrada e saida das pessoas,
garantindo maior conforto e seguranga aos usuarios com uma estrutura corporal mais robusta.
Dessa forma, foi projetada uma disposicdo que aplicasse uma distancia de 60 cm entre 0s
assentos, levando em conta que, como mencionado anteriormente, o padrdo de medicgéo
tradicionalmente utilizado para o espago entre bancos é de 30 cm. Essa aplicacdo pode ser
vista na figura 49.
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Figura 49. Modelagem da disposicdo da alternativa ampliada

Fonte: Autora

Em conclusdo, o assento desenvolvido para pessoas obesas demonstra uma
combinacdo bem-sucedida dos conceitos de seguranca, praticidade e inclusdo. Ao considerar
as necessidades especificas dos usuarios com estrutura corporal maior, foram implementadas
medidas para garantir a seguranca durante o uso, como a adi¢cdo de uma barra de apoio lateral
com extensdo para encaixe da haste, proporcionando maior estabilidade. Além disso, a
estruturacdo do espaco, com a disposi¢do dos assentos em frente um ao outro e uma distancia
ampliada de 60 cm entre eles, oferece praticidade para a entrada e saida das pessoas, tornando
0 assento mais acessivel. Essa abordagem inclusiva visa promover o conforto e a dignidade
dos usuarios, permitindo que desfrutem plenamente das instalagdes com maior autonomia e
confianca. Dessa forma, o assento atende de forma eficiente as necessidades das pessoas
obesas, consolidando-se como uma solucao segura, pragmatica e inclusiva.

3PROJETO DETALHADO
3.1 MODELAGEM 3D

Todos os itens desenvolvidos no presente trabalho foram modelados em 3D por meio
do software Rhinoceros 6 e renderizados no KeyShot 9. A partir da modelagem 3D foi gerado
0s desenhos técnicos que podem ser analisados com detalhe no APENDICE A.
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3.2 AMBIENTACAO

Na figura 50, é apresentado o assento ambientado dentro do énibus, mostrando a
relagdo com usuérios de diferentes portes fisicos. As hastes de apoio também aparem no
ambiente.

Figura 50. Ambientacao do produto

Fonte: Autora

3.3 MODELO DE APRESENTACAO

O modelo de apresentacgdo foi prototipado em modelo fisico com escala reduzida 1:5. Como
mostra a figura 51.
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Figura 51. Modelo de apresentacdo

Fonte: Autora

4 MEMORIAL DESCRITIVO

O memorial descritivo facilita compreensédo do projeto, de modo que descreve e
explica as principais caracteristicas do produto e dos processos criados (PAZMINNO, 2013).

4.1 FATOR ESTRUTURAL

O material utilizado na fabricacdo do assento € o plastico polipropileno (PP), que
possui boa resisténcia mecénica, rigidez e durabilidade. As hastes de apoio séo feitas de aco,
esse material é escolhido por sua capacidade de suportar cargas e resistir a esforcos fisicos,
como impactos e vibracGes. As hastes de metal sdo fixadas a outras partes da estrutura do
onibus por meio de conexdes usando parafusos.

4.2 FATOR CONSTRUTIVO

O assento é feito através da moldagem por injecdo, um processo comum na fabricacdo
de pecas plasticas. O plastico é aquecido e injetado em um molde, que tem a forma desejada
do assento. O plastico derretido preenche o molde e, em seguida, €é resfriado para solidificar e
adquirir a forma definitiva. Esse processo € repetido para cada assento individual. Para



58

garantir a resisténcia e a durabilidade do assento de plastico, podem ser adicionados reforgos
estruturais durante o processo de moldagem. Esses reforcos podem ser feitos de materiais
como metal ou fibra de vidro, que séo incorporados ao pléstico para aumentar sua resisténcia
e rigidez. Ap6s a moldagem, o assento passa por processos de acabamento, que podem incluir
a remocao de rebarbas e o polimento das superficies. Em seguida, séo realizadas as etapas de
montagem, onde outros componentes sdo adicionados, como os de apoios de braco e as hastes
de apoio.

4.3 FATOR ESTETICO SOCIAL

O projeto busca ir além das exigéncias funcionais da legislagdo, promovendo o
conforto e a dignidade dos passageiros. Desempenha um papel importante na criagdo de um
ambiente inclusivo e acolhedor. Ao considerar elementos como simplicidade e dinamismo,
promove uma experiéncia mais agradavel, eliminando estigmas e contribuindo para a reducéo
de barreiras sociais.
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5CONSIDERACOES FINAIS

Diante do crescente movimento de inclusdo das pessoas com obesidade na sociedade,
é essencial refletir sobre a segregacdo existente na mobilidade brasileira. Este estudo teve
como objetivo abordar essa questdo, analisando os assentos destinados a individuos obesos e
0s impactos da falta de acessibilidade nesse contexto.

Ao analisar as solugGes atuais, foi evidenciada a necessidade de reavaliar e
desenvolver alternativas que ndo apenas atendam aos requisitos funcionais, proporcionando
facilidade e conforto ao usuario, mas também quebrem as barreiras sociais e valorizem as
diferencas das minorias, seguindo os principios do Design para Todos.

O escopo deste projeto buscou gerar resultados positivos focados nos usuarios finais,
qgue desejam ter opcGes de mobilidade adequadas em seu cotidiano. Com foco nas
necessidades das pessoas, foram desenvolvidos dois itens principais: assento e hastes de
apoio.

Através de processos de imersdo, buscamos compreender e observar as necessidades
dos usuarios. Com base na fundamentacao tedrica, nas pesquisas junto ao publico-alvo, nas
simulacfes e na analise de uso, os requisitos de projeto foram desenvolvidos e aplicados na
solucdo final. Dessa forma, priorizamos parametros de usabilidade, conforto, reducdo da
fadiga e seguranca.

Por fim, é fundamental que a sociedade como um todo esteja comprometida em
promover a inclusdo e a acessibilidade para pessoas obesas na mobilidade brasileira. Somente
com a conscientizacdo, o apoio e a implementacdo de solucdes adequadas serd possivel
superar as barreiras e garantir a igualdade de oportunidades para todos, independentemente de
suas condicdes fisicas.
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