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RESUMO

A acessibilidade urbana é a condicdo fisica necessaria a um espago da cidade para que este
possa ser plenamente percorrido e utilizado pelo ser humano, independente de suas
caracteristicas fisicas ou psicoldgicas. A acessibilidade urbana é determinada por condicBes
que abrangem ambos aspectos qualitativos e quantitativos do ambiente construido, tais como
a largura, regularidade, textura e inclinagcdo de passeios, assim como a forma como s&o
organizadas as ruas e os lotes urbanos. O municipio de Curitiba, desde meados do século XX,
tem se desenvolvido segundo Planos Diretores que valorizam a eficiéncia de seu sistema de
mobilidade urbana. No entanto, apesar dessa preocupacdo, had locais na cidade que néo
apresentam condigdes suficientes para serem considerados acessiveis, tais como diversos
trechos da area central, cujos registros de reclamacbes sobre acidentes nos passeios sdo
frequentes. Esta dissertagdo tem como objetivo compreender as condi¢fes de acessibilidade
urbana em passeios na area central da cidade. Para isto foi delimitado um recorte espaco-
temporal especifico, do qual foram analisados aspectos quantitativos e qualitativos relativos
as condicdes de regularidade, inclinacdo, largura e sinalizacdo de seus passeios. A partir da
estratégia do Estudo de Caso simples e, considerando dados e informagdes provenientes de
fontes primarias e secundarias — como normas técnicas brasileiras, material bibliografico e
legislacdo relacionada — foram desenvolvidos critérios de andlise que se propunham a
descrever as condicgdes fisicas dos passeios e das formas de seu entorno imediato. A analise
resultou na verificacdo de condicdo satisfatdria ou insatisfatdria de cada aspecto considerado.
Como consideragdes finais, além de se salientar a importancia da intervencéo sobre esta area,
propde-se também possiveis solu¢des para minimizar as situacdes encontradas.

Palavras-chave: Acessibilidade urbana, Passeios, Curitiba, Area central



ABSTRACT

Urban accessibility is the physical condition which is necessary for a urban space to be
considered fully usable by any person despite their physical or psychological characteristics.
The urban accessibility is determined by conditions that include both qualitative and
quantitative aspects of the built environment, such as width, regularity, texture and sidewalk’s
inclination, as well as the way streets and buildings are organized. Since the second half of the
twentieth century, the Curitiba municipality’s development has followed masterplans that
estimate it’s urban mobility system. However, despite this concern, there are places in the city
that do not have enough conditions to be considered accessible, such as many parts of the
downtown area, whose sidewalks are a frequent cause of accidents and complaints amongst
their users. The objective of this dissertation is to understand the urban accessibility
conditions on the sidewalks from the city’s downtown. For this purpose, an specific area has
been chosen for a case study, the Marcehal Floriano Peixoto Avenue sidewalks in which both
qualitative and quantitative aspects concerning regularity, inclination, width and signalization
were considered. From the perspective of a Singe Case study, analysis criteria related to the
sidewalk’s physical conditions and ways city forms were developed and applied, using as
reference data and information from a literature review. The analysis resulted in satisfactory
or unsatisfactory conditions for each studied characteristic. The final considerations highlight
the importance of acting on the considered area as a way to reduce the observed problems.

Keywords: Urban accessibility. Sidewalks. Curitiba. Downtown area.
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1 INTRODUCAO

A acessibilidade é a condicdo que torna utilizavel determinado recurso sob o ponto
de vista de sua facilidade de interacdo com aspectos fisicos e psicologicos do ser humano. No
caso da acessibilidade urbana, essa facilidade ocorre sob a forma de espacos urbanos cujas
caracteristicas permitam sua plena e segura utilizacdo por individuos com diferentes
condicdes fisicas e psicoldgicas, ou seja, adultos, criangas, pessoas idosas, gestantes, com
restricdes de mobilidade, deficiéncias ou nao.

Esta dissertacdo trata da questdo da acessibilidade urbana na area central do
municipio de Curitiba - Paran4, e foi desenvolvida a partir da revisdo teodrica sobre o assunto e
de Estudo de Caso realizado em recorte de via situado na area central do municipio. A
estrutura deste trabalho consiste, basicamente, em cinco capitulos, apresentados na seguinte
ordem: 1) Introducdo; 2) Referencial Teorico; 3) Aspectos Metodoldgicos; 4) Resultados; e 5)
Consideracdes Finais. A Figura 01 ilustra a organizacéo dos principais topicos abordados pela

pesquisa, bem como sua articulacéo e desenvolvimento geral.

FIGURA 01 —- ESTRUTURA GERAL DA DISSERTACAO

1. INTRODUCAO 2. REVISAO TEORICA

Apresentacdo do escopo da pesquisa; Construgao de bhase tedrica;
Contextualizac&o de aspectos gerais; Conceituacdo de termos ligados ao tema;
(tema e problematica). Realidade nacional e internacional;

Definigbes das caracteristicas a serem
observadas no capitulo 4.

Apresentac&o dos resultados encontrados;
Discusséo; Sugestéo de diretrizes para
aprimoramento da situac&o estudada.

Definicao da estratégia e dos critérios
utilizados para obtenc&o dos resultados;
Seleg¢do do objeto para Estudo de Caso.

Verificagdo da questdo de pesquisa, objetivos,
metodologia e resultados
Sugestdes para trabalhos futuros

FONTE: Autora (2016)

Como introdugdo ao tema, pode-se partir da consideracdo da acessibilidade urbana
como uma condicdo necessaria e esperada pelo pedestre que se desloca pela cidade e deseja
participar das atividades que nela ocorrem. Este movimento abrange ndo somente aspectos
imediatos — de uso fisico, geografico do espago e concretizagdo de possiveis atividades —

como também consequéncias a medio e longo prazos — ou mais especificamente, implicaces
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socioecondmicas e ambientais da existéncia ou ndo de condi¢bes que as possibilitem. No
Brasil é perceptivel o contraste entre a falta de acessibilidade urbana nos municipios e a
proporcéo de pessoas que dependem da caminhada como seu principal meio de transporte:
apesar da predominancia do transporte a pé no cenario nacional, menos de 10% dos
municipios do pais apresentam condi¢fes apropriadas para lhe dar suporte. Nos espagos
urbanos de Curitiba, especificamente, pode ser apontada a contradicdo entre a falta de
acessibilidade urbana e as prioridades estabelecidas pelo planejamento urbano municipal, que
desde a década de 1960 tem tido como um de seus norteadores a mobilidade urbana.

O desenvolvimento desta dissertacdo tem inicio com a Revisédo Teorica sobre o tema
da acessibilidade, objetivando a conceituagéo de termos essenciais a sua compreensao e o
entendimento da maneira como se da a interacao entre estes e o ser humano, de maneira geral.
Neste capitulo sdo apresentados também dados primarios relativos a acessibilidade no Brasil —
tais como leis, normas e decretos diretamente relacionados ao tema e que serviram de material
de consulta ao longo do processo de elaboragdo deste estudo — além de projetos elaborados
pelo poder publico como forma de incentivar seu aprimoramento nos espacos de Curitiba.
Foram revisados, enfim, materiais de carater técnico e cientifico que pudessem contribuir com
diferentes perspectivas para este estudo.

Os Aspectos Metodoldgicos, apresentados na sequéncia, descrevem o0s principios
que coordenaram o desenvolvimento desta dissertacdo no que se refere a sua metodologia.
Neste capitulo sdo explicadas em detalhes as etapas seguidas ao longo do desenvolvimento da
pesquisa, bem como os motivos de sua escolha para este processo.

O capitulo 4, Resultados, apresenta os dados e informacgdes coletados no estudo de
caso, organizando-o0s nas categorias correspondentes aos diferentes aspectos da acessibilidade
urbana estudados nessa avaliacdo. Sao feitas reflexdes acerca do significado de cada condicao
observada, visando a verificacdo de sua adequacdo ou inadequacdo em termos de
acessibilidade urbana. Ao longo deste capitulo sdo também propostas diretrizes para o
aprimoramento das condicdes de acessibilidade observadas.

As Consideracdes finais, no capitulo 5, sdo compostas por reflexfes da autora sobre
0 que foi observado nos resultados, tendo como base 0s conceitos apresentados na Revisao
Tedrica e Conceitual. Trata-se da depuracdo do que foi estudado sobre o caso, da
interpretacdo da autora sobre os problemas vistos em campo e analisados no capitulo anterior,
finalizando a pesquisa e promovendo sugestdes para o desenvolvimento de pesquisas

correlatas futuras.
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Esta dissertacdo foi desenvolvida e apresentada como requisito parcial para a
obtencdo do grau de Mestre em Engenharia de Construcdo Civil pela Universidade
Federal do Parana (PPGECC-UFPR), na area de Ambiente Construido e Gestdo, com

foco na subarea de Urbanismo, Planejamento e Gestdo Urbana.
1.1  APRESENTACAO DA TEMATICA E PROBLEMATIZACAO

O espaco urbano compreende o conjunto de todos os diferentes usos de terra em uma
cidade, refletindo os fenémenos sociais a ela inerentes e assumindo naturezas originadas no
ritmo de suas transformacdes. Este espaco tanto reflete quanto condiciona encadeamentos
especificos de eventos e ideias, por sua vez associados a fendmenos sociais proprios do
contexto social a ele vinculado (CORREA, 2005). Pode-se afirmar que a construgdo do
espaco urbano reflete, portanto, as principais ideias e valores de uma sociedade, que da maior
ou menor importancia a determinadas questdes conforme seus diferentes graus de prioridade.

Uma das responsaveis pela definicdo da qualidade dos espacos urbanos é a
acessibilidade urbana, descrita pela Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT,
2004) como a condicdo fisica de passeios e calcadas que permite sua utilizacdo por pessoas
com diferentes caracteristicas fisiologicas. Centros urbanos de diferentes partes do mundo tém
comprometidas suas condigdes de acessibilidade urbana, o que dificulta seu uso por pedestres
em diferentes condicOes fisicas, etarias e de saude. A falta de acessibilidade urbana atinge
cada pessoa de uma maneira especifica, posto que obstaculos pouco significativos para umas
podem representar situacbes de dificil ou impossivel transposicdo para outras e assim por
diante. Essa realidade tende a criar, entre 0 homem e o espacgo urbano, relacbes de baixa
qualidade que podem dificultar o subsequente desenvolvimento de diferentes atividades
sociais. Segundo a Organizacdo Mundial da Saude (OMS, 2011), uma pessoa com deficiéncia
fisica ou intelectual, por exemplo, pode ter suas dificuldades agravadas quando da
inexisténcia ou precariedade de condicBes externas favoraveis a sua adaptacdo ou superacao,
uma vez que o meio fisico que a cerca € decisivo para sua participacdo e inclusdo na
sociedade. A maioria das pessoas com deficiéncia, por exemplo, evita 0 ambiente publico por
receio de sofrer acidentes ao sair pelas ruas (MASCARO e YOSHINAGA, 2005).

As mas condicOes de acessibilidade urbana estdo presentes em cidades no Brasil e no
mundo, sendo caracterizadas pela inadequacdo dos espacos urbanos ao uso pelo pedestre,
especialmente no que se refere & qualidade de seus passeios — faixa da calgada destinada a

circulacdo exclusiva de pessoas. A gravidade do problema se intensifica quando se constata a
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proporcdo de brasileiros que tém algum tipo de deficiéncia ou reducdo de mobilidade, que
contribuem para que esse uso seja ainda mais dificultoso. De acordo com o Decreto Federal
n°. 5296/04, idosos, gestantes e pessoas com deficiéncia estdo incluidos no grupo de pessoas
que apresentam maiores chances de sentir dificuldade quando frente a elementos urbanos
como desniveis, sinalizacdo visual inadequada e irregularidades de pavimentacdo. Segundo
Oliveira (2012), mais de 45 milhdes de pessoas, ou seja, 23,9% da populacdo brasileira
portam algum tipo de deficiéncia. Somente no estado do Parana, mais de dois milhdes de
pessoas apresentam algum tipo de deficiéncia, ou seja, quase 22% da populacdo. Em Curitiba,
a proporcdo de pessoas com deficiéncia na populacdo supera a média nacional de 23%,
chegando a 27% do total de 1,75 milhGes de habitantes do municipio. Esses valores envolvem
tanto deficiéncias ligadas a percepcdo e deslocamento no ambiente quanto problemas
cognitivos e sensoriais. A populacdo curitibana de idosos, por sua vez, em 2010, atingiu mais
de 198 mil pessoas, cerca de 11,3% dos habitantes do municipio (IBGE, 2010).

E direito de todo individuo a utilizagdo dos espagos publicos, sendo, portanto,
necessario que estes estejam em condicOes apropriadas para recebé-lo. A situacdo no Brasil,
no entanto, é outra, sugerindo um baixo grau de comprometimento da sociedade com relacdo
a este aspecto. S&o proporcionalmente poucos 0s espacos com infraestrutura suficiente para
permitir seu uso universal. Na realidade, a maior parte do pais sequer apresenta essas
estruturas. Um levantamento feito pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2012)
constatou que apenas 81,7% dos entornos® de domicilios particulares permanentes do pais
apresentavam pavimentacdo, 69% possuiam calcadas, e somente 4,7% rampas para
cadeirantes. Em municipios com mais de 1 milhdo de habitantes, como Curitiba, esses valores
atingiam 92,8%, 82,9% e 8,6%, respectivamente, superando os valores médios nacionais, mas

revelando ainda a incompletude das solucGes urbanas neles presentes (Gréafico 01).

! Apesar de n&o fornecer uma definigio especifica do termo “entorno”, o documento esclarece que as
informagdes por ele divulgadas referem-se a “segmentos de logradouros, as faces de quadra, onde se localizam
os domicilios pesquisados” (IBGE, 2012, sem paginacao).
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GRAFICO 01 — BRASIL: CARACTERISTICAS DOS ENTORNOS DOS DOMICILIOS CONFORME
TAMANHO DA POPULAGAO
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FONTE: Adaptado de IBGE (2012).

O item “pavimentag¢do”, mostrado em azul no grafico, diz respeito a cobertura da via
publica no trecho correspondente a extensdo da face do lote utilizada como referéncia,
podendo ela ser feita em diferentes materiais como asfalto, concreto, paralelepipedo, entre
outros. O item “meio fio”, em vermelho, refere-se a presenga de meio fio ou “borda ao longo
do logradouro” (IBGE, 2012), definida também como o bloco de pedra que separa 0 passeio
da via urbana por meio da criacdo de um degrau (FERRARI, 2004). O item “cal¢ada”, em
verde, trata do caminho calcado ou pavimentado dedicado unicamente a circulacdo de
pedestres. A “rampa para cadeirantes”, por fim, diz respeito ao rebaixamento da calgada, e
tem por funcdo possibilitar o acesso autbnomo de usuarios de cadeira de rodas ao passeio a
partir de um nivel que esteja acima ou abaixo deste. Embora marcadas pelo rebaixamento, ndo
estdo inclusas nesta categoria, porém, as rampas de acesso de veiculos aos lotes. Observa-se
que, de maneira geral, as cidades com menores populacdes sdo as que apresentam o maior
grau de precariedade com relacdo a esses espacos, especialmente quanto a presenca de rampas
para usuarios de cadeira de rodas.

Considerando-se a distribuicdo de tais elementos nos municipios das grandes regides
do pais (Grafico 02), pode-se constatar que os domicilios das regides Norte e Nordeste sdo 0s
gue apresentam os piores resultados em todos os aspectos considerados; que o Sudeste é a
regido com o melhor atendimento em termos de presenca de pavimentacdo (90,5%) e calcada
(82,2%); e que o Centro-Oeste e Sul — onde se encontra 0 municipio de Curitiba — s&o os que

apresentam a maior proporc¢do de rampas para cadeirante (7,8%) (IBGE, 2012).
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GRAFICO 02 - ELEMENTOS PRESENTES NOS ENTORNOS DOS DOMICILIOS POR REGIAO
NACIONAL
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FONTE: Adaptado de IBGE (2012).

Nesse contexto, em que a acessibilidade urbana é um problema ainda néo resolvido
na maioria das cidades brasileiras, o municipio de Curitiba ndo é excecdo. Inimeras sao as
situagcBes causadas diariamente pela inadequacdo de seus passeios as necessidades do
pedestre. A presenca e gravidade destes problemas no municipio sugere a existéncia de um
paradoxo no que diz respeito as prioridades de seu poder publico, uma vez que a mobilidade
urbana é um dos pilares centrais de seu desenvolvimento. Elaborado em articulagdo com a Lei
de Zoneamento e com a hierarquizacdo do sistema viario, a rede de transporte publico de
Curitiba é desde a década de 1960, um elemento prioritaro para a definicdo de normas e
diretrizes para seu crescimento (CURITIBA, 2004).

Esta priorizacdo do transporte publico pode, em parte, ser observada nas estatisticas
referentes a seu uso: o sistema de transporte coletivo representou, em 2002, o principal meio
de deslocamento de 45% da populacéo, frente a 22% que utilizavam o carro, 5% a bicicleta,
5% a motocicleta e 20% que iam a pé. Os demais meios disponiveis totalizaram 3% (IPPUC,
2008c). No entanto, por melhor que sejam a qualidade e abrangéncia de uma rede de
transporte coletivo, estas ndo sdo suficientes para atender ao publico caso ndo possam ser
acessadas: o bom funcionamento da Rede Integrada de Transportes (RIT) depende também da
qualidade das calgcadas que levam aos pontos de embarque, desembarque e terminais de
onibus de Curitiba.

A caminhada pode ser necessaria ao deslocamento de uma pessoa pela cidade mesmo

ndo sendo seu principal meio de transporte, uma vez que tanto as condi¢des de condutor
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quanto de pedestre sdo mutaveis. O ser pedestre ndo é uma situagdo permanente do individuo,
mas uma condigdo temporaria que muda instantaneamente nos atos de embarque ou
desembarque de um veiculo (LARRANAGA, 2008). Sendo assim, é possivel que a
dificuldade vivenciada por um individuo no caminhar sobre uma calcada danificada interfira
em seu caminho, mesmo quando de sua opgao por outros meios de transporte.

Apesar de 94% das ruas de Curitiba serem pavimentadas, somente 66% apresentam
calcadas — valor inferior a média nacional de 82,9% calculada para 0s municipios com mais
de 1 milhdo de habitantes. Os dados relativos a presenca de rampas para cadeirantes no
municipio, no entanto, superam os demais com o valor de 12,6%, que ultrapassa a média
nacional de 4,7% (IBGE, 2012) mas sendo, ainda, insuficiente para atender as demandas da
populacéo.

As reclamacdes feitas pela populacdo em resposta a essa realidade podem ser
observadas tanto na midia, por meio de reportagens e entrevistas, quanto no contato com
instituicbes puablicas responsaveis por ouvi-las e comunica-las a Prefeitura Municipal de
Curitiba (PMC). Segundo o IPPUC (2008a), a Central de Atendimento e Informacdes de
Curitiba, conhecida pelo numero de telefone 156, registrou, entre 2005 e 2007, mais de 5.000
reclamacdes por ano, das quais a maioria diz respeito a implantagdo e manutencéo de passeios
que, conforme a lei, sdo de responsabilidade dos proprietarios dos lotes adjacentes. Dentro
desses registros, o bairro Centro, que chegava a receber mais de 400 mil pedestres por dia, foi
0 que apresentou 0 maior numero de reclamacGes.

Comentarios feitos por entrevistados em diferentes artigos de jornal sdo outro
indicativo da insatisfacdo do pedestre de Curitiba com relacdo as calcadas do municipio.
Desniveis (MORAES, 2013), buracos, pedras soltas (BELO, 2011) riscos de queda, acimulo
de lama em dias chuvosos, pedras soltas, entre outros, como as consequéncias fisicas,
psicoldgicas e financeiras de acidentes ligados a essas condicOes, estdo entre as principais
criticas levantadas em jornais por usuarios deste espaco. Além disso, apenas em 2013 foram
registrados na PMC mais de 30 pedidos de indenizacéo por conta de acidentes causados pela
falta de acessibilidade em passeios do municipio (ANIBAL, 2013).

Em resposta a essas e outras situacoes, a PMC tem elaborado diferentes projetos de
intervencdo urbana, entre os quais o Programa Marco Zero (IPPUC, 2016) que busca
revitalizar as areas consideradas de valor historico para a capital, e o Plano Estratégico de
Calcadas — PlanCal (IPPUC, 2016) que visa recuperar calcadas de locais com mas condicGes
de acessibilidade em diferentes areas do municipio. Ndo € possivel afirmar, no entanto, se

esses projetos séo o suficiente para resolver o problema.
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Tendo em vista as questdes até 0 momento levantadas, bem como a consciéncia de
que esta é uma realidade presente inclusive em bairros com maior intensidade de uso por
pedestres (ver capitulo 2), podem ser elaboradas diversas perguntas sobre a qualidade das
calcadas existentes em Curitiba. Embora ndo tenha sido possivel abranger, em uma Unica
dissertacdo, todas as cal¢adas do municipio, ou mesmo de um Unico bairro, procurou-se
verificar essa realidade em um recorte espacial que fosse relevante para a cidade.

A Avenida Marechal Floriano Peixoto é considerada uma das vias de maior
importancia para o sistema de transporte coletivo do municipio, além de fazer parte de uma
area com intenso movimento de pedestres e de interceptar a mais antiga via de uso
exclusivamente pedonal de Curitiba, a Rua XV de Novembro. A avenida comunica também
duas pracas com alta concentracdo de pedestres — as Pracas Tiradentes e Carlos Gomes —se
constituindo, pois, em uma area de significativa importancia para as atividades desenvolvidas
na area central do municipio. A partir dessas consideracGes, foi elaborada a pergunta que
norteou o desenvolvimento desta dissertacédo, e que segue apresentada adiante.

1.2 PERGUNTA DE PESQUISA

Considerando a necessidade de solucdes de acessibilidade em Curitiba, bem como a
importancia do transporte a pé para o Brasil, ndo apenas enquanto forma de locomo¢do mas
também como meio para a participacdo social do pedestre, e pautando-se nas condi¢des de

acessibilidade urbana do municipio, levantou-se a seguinte questdo: “Como se apresentam 0s

passeios da drea central de Curitiba no que diz respeito a acessibilidade urbana?”

1.3 OBJETIVOS

Tendo em vista a importancia do tema para a qualidade do meio ambiente urbano e
para a sociedade, esta dissertacdo tem como objetivo principal analisar as condi¢Ges de
acessibilidade urbana nos passeios na area central do municipio de Curitiba-Parana. De
maneira especifica, objetivou-se selecionar um trecho de via na regido central do municipio

para o estudo de suas condigdes de acessibilidade urbana. Pretendeu-se, assim:

o A definicdo dos critérios de qualidade que seriam observados, considerando as
questbes de acessibilidade urbana que foram estudadas e apresentadas ao longo da

revisao bibliografica;
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o A exploracéo in loco da area escolhida para estudo, a fim de que levantamentos
descritivos e registros fotograficos fossem efetuados;

o A partir desses e de dados demograficos e mapas obtidos em fontes oficiais,
bem como da base tedrica construida por meio de diferentes fontes, realizar a analise
de suas caracteristicas, adotando-se como enfoque a acessibilidade urbana em seus

passeios.

1.4 JUSTIFICATIVA DA ESCOLHA DO TEMA

O Decreto Federal n°. 5296/04 define que a acessibilidade é uma condicéo necessaria
para que a populacdo possa utilizar com seguranca e autonomia, total ou assistida, espacos,
mobiliario e equipamentos urbanos, bem como edificacdes e servigos de transporte em uma
cidade, promovendo a plenitude de seu uso para todos os individuos que nela habitam ou se
encontram. A precariedade ou inexisténcia de elementos como calcadas, rampas e
equipamentos de sinalizacdo podem limitar significativamente as possibilidades de
deslocamento de uma pessoa na cidade — sobretudo se ela apresentar algum tipo de
deficiéncia ou reducdo de mobilidade. Indiretamente, ao restringir o acesso a determinados
lugares, essa obstrucdo pode prejudicar também seu acesso a bens e servigos diversos, bem
como sua participacdo em diferentes atividades sociais.

Essas limitacdes repercutem sob a forma de problemas que abrangem desde a
dificuldade de insercéo de parte dessas pessoas no mercado de trabalho (PAVANELLI, 2011;
FEBRABAN, 2014) até seu exercicio da cidadania (SANTQOS, 2014). As barreiras criadas por
um projeto arquitetdnico inadequado ou pelo mau estado de conservagdo de um edificio ou
espaco criam restricbes de uso a pessoas que nao consigam vencé-lo, inibindo sua
participacdo nas atividades que nele ocorrem ou que dele dependem. Por este motivo, é
necessario que planejadores e profissionais da area da construcdo civil pensem em solucdes
capazes de atender a essas exigéncias.

Grant (2013) compreende a acessibilidade urbana como parte de um ideal maior,
chamado walkability, ou “caminhabilidade”, definido por este e outros valores, apresentados
no capitulo 2. Este autor explica que o walkable urbanism — planejamento urbano
“caminhavel” — que tem como uma de suas prioridades o espagco do pedestre, apresenta a

populacdo uma série de beneficios, entre os quais:
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a) Melhores condicGes de sustentabilidade: menor emissdo de carbono na atmosfera
e economia de recursos utilizados com transporte, produgdo de energia e
condicionamento térmico. Ambientes urbanos que promovem maior variedade
de atividades em menores areas contribuem para a preservacdo de terras para
agricultura e criacdo de areas livres;

b) Melhores condi¢es de mobilidade e acesso: a proximidade entre atividades de
diferentes naturezas podem promover o menor uso do automdvel e 0 maior uso
de meios de transporte coletivos, bicicletas e da caminhada. Além destes, ha
também o beneficio as pessoas com mobilidade limitada, tais como pessoas com
mobilidade reduzida ou deficiéncia, pessoas idosas ou sem acesso ao automovel;

c) Prosperidade e desenvolvimento econémico: setores da industria ligados ao
conhecimento e a inovacdo costumam ser favoraveis ao estilo de vida urbano.
Locais atraentes em termos de caminhabilidade podem ser mais facilmente
lembrados e valorizados, o0 que por sua vez pode incentivar maiores
investimentos no espaco urbano;

d) Melhores condicGes de vida publica: espagos urbanos de qualidade oferecem
maiores possibilidades de interacdo entre seus habitantes, o que contribui para o
fortalecimento das relagdes sociais e da vida em comunidade. Areas com boa
caminhabilidade promovem maior grau de confianca entre seus habitantes, além
da maior participacdo destes em projetos comunitarios e em trabalhos voluntarios
do que areas com menor caminhabilidade;

e) Saude publica: a maior caminhabilidade de um espaco urbano pode promover a
realizacdo de atividades fisicas, o que pode contribuir para amenizacdo de
problemas de saude relacionados ao sedentarismo, como doencas crénicas e
obesidade;

f) Equidade social: a falta de caminhabilidade e de acesso ao meio de transporte
coletivo pode dificultar ou inviabilizar o acesso de pessoas com menor renda as
atividades e servicos desenvolvidos na cidade. Habitantes que ndo tenham
condi¢cbes de comprar um automdvel podem ndo ter meios de chegar a
determinadas areas da cidade.

A figura 02 apresenta uma sintese, organizada em quatro grupos, dos principais aspectos
relativos as dificuldades criadas a populagdo pela inadequacdo das condicbes de

acessibilidade urbana em um municipio.
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FIGURA 02 —- ESQUEMA GRAFICO REPRESENTANDO A JUSTIFICATIVA
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+ Importancia do modal a pé para os ;%sggggc:xm
deslocamentos n humanos no Brasil DO TEMA

+ Poluigédo e acidentes causados pela falta de
prioridade do espaco do pedestre

« Importancia para desenvolvimento de + Exclusdo social devido a dificuldade de parte da
atividades comerciais e de servigos populagao em utilizar os espagos urbanos;

+ Dificuldade de grupos sem + Agravamento de dificuldades de acesso a
acessibilidade em participar da educacao e ingresso no mercado de trabalho
economia municipal + Populacao aparentemente nao ouvida pelos

poderes municipais

FONTE: Autora, 2016.

Serdo apresentados como argumentos para a justificativa elementos de ordem
ambiental, social, econbmica e tecnoldgica, os quais, embora por motivos didaticos tenham
sido apresentados em categorias separadas, apresentam diversas inter-relacBes e pontos em

comum.

1.4.1 Justificativa tecnoldgica

O primeiro motivo pelo qual se estudar a acessibilidade urbana diz respeito a sua
importancia para a definicdo do sistema de mobilidade urbana de um municipio. A presenca
de barreiras nas cal¢adas dos espacos urbanos ndo somente prejudica a interagdo do homem
com o ambiente como também pode interferir na dindmica de fluxos de bens e pessoas dentro
do municipio. Cabe mencionar que Curitiba tem sido, desde meados do século XX, objeto de
uma série de intervencdes e projetos focados em promover o funcionamento de seus sistemas
de transporte urbano (CURITIBA, 2004). A baixa qualidade dos espacos urbanos pode, no
entanto, prejudicar o desempenho desses sistemas, uma vez que reduz o numero de
alternativas possiveis para o deslocamento do individuo que ndo conseguir acessa-lo.

Litman (2003) explica que a acessibilidade é um fenémeno que ocorre em diferentes
escalas, as quais abrangem desde as dimensfes da cidade como um todo até aquelas mais
proximas do ser humano. Sendo assim, é possivel que problemas de projeto encontrados em

pequenas escalas incidam sobre as escalas maiores e vice-versa. O suporte ao caminhar —
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perceptivel em escala humana — pode, assim, interferir na dindmica do funcionamento de todo
um sistema de mobilidade, observado em escala urbana. Gehl (2010) explica que em diversas
cidades é comum que as decisbes de planejamento urbano tenham inicio na grande escala,
priorizando questdes relacionadas a cidade como um todo antes da discussdo sobre o bairro e
da consideragdo a dimensdo humana. Essas experiéncias tém resultado em centros urbanos
que observados no todo aparentam funcionar bem, mas que apresentam qualidade insuficiente
no que se refere a espacgos vivenciados na escala do homem. Um exemplo deste contraste é a
cidade de Brasilia — Distrito Federal, planejada e executada entre as décadas de 1950 e 1960,
e cuja funcionalidade ocorre somente em macro escala, ou seja, com relagdo ao municipio
como um todo. O modelo de planejamento utilizado em Brasilia criou espagos
exageradamente grandes e amorfos, com ruas excessivamente largas, calcadas estreitas e

muito longas para serem percorridas a pé (Fig.03).

FIGURA 03 - VISTA AEREA DA CIDADE DE BRASILIA

FONTE: COPA2014 (2013)

Na imagem é possivel observar a amplitude dos espacos dessa cidade, em especial de
suas vias publicas, as quais, embora contribuam para a fluidez do trafego de veiculos, ndo
auxiliam no aprimoramento da qualidade dos espacos urbanos em termos de usabilidade pelo
pedestre. E possivel observar que s3o poucos 0s espacgos Visiveis nesta imagem que de fato se
apresentem como convidativos a permanéncia de seus usuarios, o que implica em seu
afastamento. Esse padréo tem se repetido em outros contextos no ambito internacional, como
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em diversas cidades na Asia e em determinadas regides da Europa (GEHL, 2010) n&o sendo,
porém, desejavel para uma cidade em termos de sensag¢des humanas e de possibilidades de
uso.

Apesar de ndo se assemelhar a Brasilia no que diz respeito a sua historia, morfologia,
contexto socioeconémico, geogréafico, e processo de planejamento, Curitiba também apresenta
imperfei¢es no que se refere a qualidade de seus espacos urbanos. Passeios com superficies
em condi¢Oes inadequadas de uso e auséncia de guias rebaixadas para usuarios de cadeiras de
rodas estdo entre alguns dos problemas vivenciados quotidianamente por usuarios dos espacos
da cidade. Como forma de acompanhar essas dificuldades, a Prefeitura Municipal oferece a
populacdo um servico de telefone para denlincias chamado Sistema 156, viabilizando a
comunicacdo da populacdo com o Poder Publico e permitindo a denlncia de locais com
calcadas em condicBes patoldgicas. Segundo o relatério de acessibilidade emitido pela
Secretaria do Governo Municipal (2015), esse servigo ouviu entre janeiro de 2010 e
novembro de 2015, quase 5.200 reclamagdes que incluiram, além dos problemas de
acessibilidade, a falta de fiscalizacdo de terrenos baldios ou edificados que eventualmente
tenham-na prejudicado por meio de obstrugdes ou prejuizo da qualidade dos passeios.

Desse total, apenas doze reclamaces diziam respeito a problemas de acessibilidade e
26 ao mobiliario urbano. Obstrucdes nas cacadas totalizaram, entre barreiras criadas por
vegetacdo indesejada e elementos fixos, 525 ocorréncias. A recuperagdo de calgadas
danificadas foi motivo de 33% do total de reclamacdes, com 1729 registros; enquanto outras
2906, ou seja, 55% tiveram como foco a necessidade de construcdo ou reconstrucdo de
passeios em frente a terrenos baldios ou edificados. O grafico 03 mostra a quantidade e
proporcéo destas reclamacgdes em Curitiba no ano de 2015.
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GRAFICO 03 — CURITIBA: CATEGORIAS E NUMEROS DE RECLAMACOES COM RELACAO A
ACESSIBILIDADE URBANA EM 2015.

Acessibilidade (atendimento) | 12

Mobilidrio urbano | 26

Fiscalizacdo de obstrucdo de

passeio/calcada (vegetacido/mato) 130

Fiscalizacdo de obstrucdo de

passeio/calcada (elementos fixos) 335

Fiscalizacdo de terrenos baldios ou

edificados 2906

Passeio: Recuperacdo de calcadas 1729

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
FONTE: Adaptado de SECRETARIA DO GOVERNO MUNICIPAL, 2015.

O fato de 33,2% das reclamacdes feitas ao 156 corresponderem a necessidade de
recuperacdo de calgadas sugere que este aspecto da cidade merece maior atengédo por parte do
poder municipal, uma vez que muitos dos acidentes entre pedestres em diversas regides da
cidade decorrem dessas condi¢fes. Calcadas mal instaladas ou em mau estado de conservacgédo
criam barreiras para o deslocamento e interferem no sistema de mobilidade da cidade,
representando também uma ameagca a salde da populacdo por sujeita-la a acidentes.

Quanto aos materiais utilizados nas vias urbanas, o IPPUC (2013) disponibilizou em
sua pagina na Internet um mapa indicando os materiais de revestimento utilizados na
pavimentacdo das ruas de Curitiba (ANEXO A). Este mapa, no entanto, refere-se a pista de
rolamento, por onde passam veiculos motorizados e ndo pedestres, de modo que seus dados
sdo insuficientes para fundamentar a descricdo da atual situacdo das calgadas no municipio. O
gue pode ser observado, porém, é a heterogeneidade da pavimentacdo de Curitiba, uma vez
que cada area conta com suas proprias técnicas de pavimentacao, condigdes de mobilidade e,
portanto, de acessibilidade urbana. Essa heterogeneidade suscita duavidas sobre a qualidade
dessas calgadas, uma vez que ndo é possivel saber se seguem ou ndo os padrdes legalmente
previstos pela PMC para serem consideradas acessiveis (ver capitulo 2).

Embora a Lei determine que a responsabilidade sobre a execucdo e manutencao de

calcadas seja dos proprietarios dos lotes lindeiros as mesmas, cabem a prefeitura municipal os
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papéis de 1) estabelecer critérios e padrées de qualidade para orientd-los em termos de
acessibilidade urbana; e 2) de verificar essas condi¢des apos a sua execucdo. As condicles de
acessibilidade de uma calcada sdo questdes de ordem técnica que devem obedecer a critérios
especificos para serem consideradas apropriadas para uso, caso contrario, oferecendo riscos a
SEeus USUArios.

Inserida na discussdo sobre a qualidade dos espagos urbanos e com foco em sua
usabilidade, esta pesquisa sobre acessibilidade urbana pode contribuir para o estudo de outras
questdes além do conteddo previsto para seu escopo. As consequéncias de uma cidade com
baixas condi¢des de acessibilidade urbana podem atingir ndo somente as pessoas que dela
fazem uso, como também setores econdémicos diversos, devido a influéncia que tém sobre sua
distribuicdo de pessoas e de bens. Nesse contexto, a Avenida Marechal Floriano Peixoto é um
exemplo de situacdo em que a acessibilidade urbana merece ser estudada com maior
profundidade, tendo em vista sua posic¢do geografica, dentro do centro econémico de Curitiba,
e a conexdo que estabelece entre locais de concentracdo de pedestres e pontos de embarque e
desembarque do transporte coletivo municipal. Maiores detalhes serdo explicados no capitulo
3, sobre metodologia.

A acessibilidade arquitetonica é uma condic¢do cujo desenvolvimento em projeto e
fiscalizacdo compete a arquitetos (CAU-PR, 2012), engenheiros civis, técnicos em edificacdes
e técnicos em construcdo civil (CREA-PR, 2013). A estes profissionais se atribui também a
responsabilidade de fiscalizar essas condi¢Ges, de maneira que tratar deste tema, em uma
pesquisa cientifica desenvolvida na area, pode contribuir significativamente para uma maior
divulgacdo de sua importancia e ampliar sua aplicacdo na préatica. Cabe, portanto, a esses
profissionais desenvolver solugdes, materiais e técnicas de constru¢do que contribuam para
aprimorar as condi¢cdes de acessibilidade nos espacos urbanos. Também por este motivo,
defende-se que esta e outras pesquisas relacionadas a acessibilidade urbana sejam
desenvolvidas dentro do Programa de P6s Graduacdo em Engenharia da Construcdo Civil da
Universidade Federal do Parana (PPGECC-UFPR).

1.4.2 Justificativa econdmica

A justificativa econbmica para o desenvolvimento de uma pesquisa com foco na
acessibilidade urbana se dd com base em dois pontos principais. O primeiro esta relacionado a
importancia da acessibilidade para o desenvolvimento da economia de um municipio, uma

vez que suas condi¢Oes de mobilidade interferem no desenvolvimento de trocas comerciais e
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de servigos em uma cidade. O segundo, embora fortemente vinculado a questdes sociais, serd
apresentado nesta se¢do devido a possibilidade de caracterizar um padrdo que interfere na
maneira como se estruturam as dindmicas econémicas do pais.

Conforme descrito no item 1.4.1, além de ser uma obrigacdo de profissionais da
indUstria da construcdo civil, a adequada abordagem da acessibilidade arquitetdnica e urbana
interfere também sobre diferentes setores da economia, 0s quais necessitam da fluidez dos
espacos para se desenvolverem. As trocas de bens, produtos e servigos no espaco da cidade
exigem que este possa recebé-las de maneira plena, por meio de um sistema de mobilidade
eficiente que promova sua dindmica. O modo como se da o crescimento das cidades esta
intrinsecamente vinculado a maneira como se desenvolvem as conexfes espaciais que
condicionam seus fluxos de bens, servigos e pessoas. Em outras palavras, esses fluxos, ao
definirem conexdes espaciais diversas, moldam também as formas das cidades. Quanto a isso,

Magagnin e Silva (2008) explicam que:

Historicamente, questfes de planejamento urbano encontram-se associadas
de forma intrinseca a aspectos de transporte, isto é, o crescimento das
cidades influencia e é influenciado pelos meios de transporte disponiveis a
sua populagdo. Mais ainda, a forma como se da o processo de circulagdo
urbana interfere diretamente na demanda por transportes, nas areas
destinadas a estacionamento, nos congestionamentos, etc. (MAGAGNIN e
SILVA, 2008, p.25).

Ou seja, 0 bom funcionamento de redes de transporte € um fator determinante no
crescimento de uma cidade, sendo ele responsavel pela maneira como se organizam seus
sistemas de circulacdo urbana. As trocas comerciais e de servigos sdo parte de redes de
atividades que exigem o deslocamento diario de pessoas e de produtos, 0 que torna necessario
um sistema de mobilidade urbana capaz de contribuir com sua manutencao e desenvolvimento
(VACCARI e FANINI, 2011). Em menor escala, cabe lembrar também que a mobilidade
urbana é uma condicdo necessaria para 0 acesso de uma pessoa ao mercado de trabalho, a
educacao, a cultura e ao 6cio (ASCHER, 2005), conforme abordado na secdo 1.3.3.

Um dos motivos econdmicos de se estudar e de se aprimorar a acessibilidade urbana
diz respeito, portanto, & sua relacdo de interdependéncia com as atividades econémicas
desenvolvidas no espaco urbano. A acessibilidade urbana, ao interferir no modo como o ser
humano se desloca em pequena escala também faz parte desta situacdo. Uma pessoa, para ir
até determinado local, pode realizar seu trajeto a pé — especialmente se seu destino estiver

préximo ao ponto de partida — ou com a ajuda de outros meios de transporte, motorizados ou
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ndo, caso considere necessario. As localizagBes das atividades no espago urbano induzem o
homem a escolher entre diferentes meios de transportes e a procurar as alternativas mais
apropriadas as distancias a serem percorridas. Para que 0 acesso a estes locais seja
aprimorado, portanto, duas possibilidades devem ser consideradas: a) aprimorando-se as redes
de transporte que auxiliem o deslocamento de seus usuarios por grandes trajetos e em direcdo
a locais com alta concentracdo de oportunidades; b) aprimorando-se as condi¢es de
acessibilidade urbana e favorecendo o acesso a pé as oportunidades geograficamente mais
proximas (HERNANDEZ, 2012).

A primeira alternativa esta relacionada ao modo como séo distribuidas as atividades
no espaco urbano pelos processos de planejamento e gestdo da cidade, responsabilidades do
poder publico municipal, por meio da definicdo de seu zoneamento, uso e ocupacdo do solo.
Estas definicGes referem-se a cidade como um todo e envolvem sua compreensao como um
sistema estabelecido a partir de grandes areas, onde, por sua vez, se concentram diferentes
atividades. Pretende-se aqui, no entanto, dar énfase a relagdo fisica e sensorial deste com a
cidade do que fluxos de pessoas e de veiculos em escala urbana. Mais detalhes sobre essas
considerac@es serdo apresentados no capitulo 2, na explicacdo sobre a existéncia de diferentes
escalas de estudo da acessibilidade urbana em uma cidade.

A segunda alternativa, apresentada por Hernandez (2012), refere-se a acessibilidade
como experiéncia do pedestre, colocando-a como parte da qualidade do espaco urbano onde
ocorre a caminhada e condicionando esta enquanto meio de transporte. O aprimoramento da
experiéncia do pedestre, ou seja, dos elementos na escala do homem, beneficia assim também
0 sistema de transporte como um todo, afetando a escala do urbano.

O acesso de cidaddos ao mercado de trabalho é outra condi¢do também vinculada ao
bom funcionamento da acessibilidade urbana. As barreiras presentes na rota de uma pessoa
que deseje ir a pé até seu local de trabalho, porém, bem como o baixo custo beneficio ou nédo
funcionamento do sistema de transporte coletivo em horérios-chave — entrada, saida ou troca
de turnos — podem dificultar seu caminho ou impedi-la de chegar a seu destino. Embora o uso
do automdvel possibilite a alguns cidaddos superar essas barreiras, estas ndo podem ser
ignoradas no que se refere ao funcionamento do sistema de mobilidade urbana e aos niveis de
desemprego de um municipio. Com relacdo a esse quesito, Sanchez (1998) menciona que as
pessoas com menor renda sdo as que tém as maiores dificuldades, uma vez que sédo elas
também as que tém as menores possibilidades de acesso a diferentes meios de transporte.

Pode-se intuir, assim, que tanto a renda como as dificuldades fisiol6gicas interferem na
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minimizacao dos impactos sofridos na relacdo do homem com espagos com maés condi¢fes de
acessibilidade urbana.

Deste modo, é possivel considerar que individuos com menores rendas e maiores
dificuldades de locomocao sofrem tanto com a falta de acessibilidade nos espacos quanto com
a dificuldade de participacdo social e econdmica. N&o é possivel, no entanto, generalizar a
afirmacdo de que apenas estas pessoas sofram com os problemas de acessibilidade urbana,
ainda que as areas da cidade que recebem os menores investimentos do poder publico possam
ser aquelas com o maior numero de problemas.

De compreensdo necessaria por profissionais e técnicos da industria da construcéo
civil, a acessibilidade arquitetdnica e urbana deve ser discutida e também fazer parte de
projetos tanto de carater publico como privado (Secretaria Especial dos Direitos da Pessoa
com Deficiéncia - SEDPcD, 2015). Curitiba, entre 2008 e 2011, manteve-se como 0
municipio com o quarto maior Produto Interno Bruto (PIB) do Brasil, representando 1,4% do
PIB nacional (IBGE, 2011). Neste mesmo ano, segundo o Relatério de Investimentos de
Curitiba (DM 1402), o total de investimentos realizados pela PMC para o municipio no
conjunto das funcdes de salde, urbanismo e esporte e lazer até abril, foi de R$ 84 milhdes,
sendo R$ 38 milhdes, ou 46,2% desse total direcionados a mobilidade e acessibilidade
urbanas (CURITIBA, 2011) Ressalta-se que, na época, a cotacdo do Dolar era de
aproximadamente R$3,5 (UOLECONOMIA, 2016) . Este documento ndo explica, porém,
como foi distribuido esse valor para essas trés funcbes e tampouco o sobre como se deu 0
investimento em outros setores — seguranca e educacdo, por exemplo — 0 que ndo permite
deduzir sua prioridade para o Municipio com relacdo aos demais. Frente ao PIB municipal de
mais de R$ 58 bilhdes (IBGE, 2011), no entanto, o valor apresentado pelo mesmo Relatoério
como sendo dedicado exclusivamente a mobilidade e acessibilidade urbana correspondeu a
apenas 0,067% do total (CURITIBA, 2011).

Os investimentos da PMC em acessibilidade urbana em Curitiba, nos altimos
dezesseis anos, tém ocorrido por meio de iniciativas que incluem projetos e acfes como o
Programa Marco Zero e o PlanCal (detalhados no capitulo 02). Apesar deste investimento, as
calcadas ainda sdo fontes de diferentes tipos de problemas, que abrangem desde as
anteriormente mencionadas dificuldades do pedestre até a ocorréncia de acidentes como
escorregdes e quedas, que podem implicar na necessidade de socorro médico a vitima, por sua
vez no direito de abrir processo legal contra o responsavel pela cal¢ada onde se feriu.

O Decreto Municipal 1402/14, que aprova o detalhamento para o0 quadro de despesas

de Curitiba em 2015, estabeleceu que neste ano R$ 514 mil seriam dedicados a realizacdo de
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politicas voltadas as acBes de acessibilidade e relacionadas aos direitos da pessoa com
deficiéncia. A Secretaria Municipal de Obras Publicas, por sua vez, receberia no mesmo
periodo R$ 1,32 milhGes para a instalagdo de calgadas nas vias publicas do municipio. O
documento, porém, ndo especifica a natureza de cada atividade enumerada, de modo que a
maneira como seria utilizado esse dinheiro ndo fica clara, tornando dificil afirmar se estes
investimentos sdo o suficiente ou néo.

Para concluir, a importancia econdmica — ainda que de teor social — de se estudar a
acessibilidade urbana se da com base no fato de que esta, além de interferir na dindmica entre
os diferentes setores da economia, contribui para definir a participagdo de determinados
grupos em atividades variadas. Pessoas que ndo conseguem se locomover pelo espago podem
ndo conseguir participar do mercado por ndo terem acesso a locais onde poderiam trabalhar.
Esta imobilidade ocorre ndo somente dentro da esfera econémica como também se estende
para 0 ambito social, na qual desempenha papel de limitadora das condic¢des de cidadania de
um individuo. Conforme serd explicado na proxima secdo, a falta de acessibilidade é uma
questdo que pode ser contemplada ndo somente em seu aspecto literal — como condi¢do no
espaco — como também pode ser sentida em termos de situacdo na sociedade; a falta de acesso

de uma pessoa a seus proprios direitos.

1.4.3. Justificativa social

O estudo das transformacdes e crises do espaco publico costuma ser necessario para
a compreensdao de mudancas sociais na era pds-industrial e para a interpretacdo das relacbes
sociais na era contemporanea. Os espagos publicos de uma cidade sdo locais onde podem ser
observadas tanto as contradices e conflitos entre as necessidades da populacéo e os projetos
do publico quanto a relacdo entre grupos com diferentes interesses e papéis sociais (MELA,
2015), sendo, ao mesmo tempo, reflexo e condicionante de questfes sociais de uma cidade
(CORREA, 2005). A acessibilidade urbana nio foge a esta regra, sendo ela reflexo de um
contexto que ndo lhe da, muitas vezes, a devida prioridade, restringindo assim as
possibilidades de participacdo da vida em sociedade.

Neste contexto, as condicGes criadas pela acessibilidade interferem, acima de tudo,
no quotidiano de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, posto que estas ndo tém,
devido a condi¢bes fisicas e psicoldgicas diversas, a mesma liberdade de movimento do que

as demais. Essas dificuldades ultrapassam questdes de ordem fisica e geogréafica, se
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estendendo também ao plano psicossocial, interferindo em aspectos subjetivos de suas vidas e
causando-lhes constrangimento e desconforto perante a sociedade.

A garantia da populacdo de ter seus direitos depende, entre outros fatores, de sua
possibilidade de alcanca-los no ambito espacial. Segundo Santos (2014), a verdadeira
condigdo de cidadania é construida com a articulagéo entre elementos de dimensdes variadas,
entre as quais fatores politicos, culturais, sociais e espaciais. A localiza¢cdo de oportunidades
de trabalho, equipamentos sociais e outras instalagdes no espaco Sao cruciais para o
desenvolvimento dessa condicdo, e seu desequilibrio limita as condi¢des de participacdo e
integracdo de seus usudrios, prejudicando o processo de construgdo de sua cidadania plena.
De acordo com Dischinger e Jackson Filho (2012), a inexisténcia de condic¢des adequadas de
acessibilidade em um espago promove, para o ser humano, formas de exclusdo semelhantes a
prépria auséncia de servigos publicos, educacéo e trabalho.

Dempsey et al. (2012) incluem a acessibilidade urbana de um municipio como
condicdo bésica para a chamada “equanimidade social”, que abrange aspectos sociais,
econémicos e politicos da vizinhanga, além das condicdes fisicas de seu espaco urbano,
adequadas a interacdo e participacao social de seus habitantes. Essa equanimidade se refere,
em parte, a possibilidade que um espacgo oferece a seus usuarios para o desenvolvimento de
suas atividades, bens, servicos, educacdo, saude, trabalho e lazer. A impossibilidade, ou
mesmo a dificuldade de transposicdo de determinadas barreiras fisicas podem interferir no
desenvolvimento dessas atividades por limitar o acesso aos locais onde ocorrem.

Kenyon et al. (2002) descrevem a exclusdo social pelo espaco como o processo pelo
qual as pessoas, em virtude de condicBes precarias de acessibilidade, sdo impedidos de
participar da vida social de uma comunidade. Este impedimento, segundo Halden, Jones e
Wixey (2005), ao fazer parte do sistema de mobilidade em um municipio dificulta ou
inviabiliza o acesso da populacdo a bens e servi¢cos que normalmente fariam parte de sua
condi¢cdo de cidaddo. Para se ter uma ideia da proporcdo dos impactos negativos de uma
arquitetura excludente, basta verificar a opinido de seus usuérios. Pavanelli et al. (2011)
constataram, por meio de uma pesquisa de campo acompanhada de entrevistas a usuarios de
cadeiras de rodas, que elementos arquitetdnicos e meios de transporte inadequados para uso,
sdo as mais importantes barreiras a serem superadas em sua participagdo no mercado de
trabalho. De acordo com os resultados da pesquisa, 52% dos entrevistados ponderaram que as
barreiras arquitetdnicas sdo as que oferecem a maior dificuldade de superacdo em uma disputa

por uma vaga de emprego.
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Essa dificuldade pode contribuir, por exemplo, para a diminuicdo do nimero de
pessoas com deficiéncia que ingressam no mercado. Outras questdes, como a discriminacao
social, sdo tambem parte do problema, mas ndo podem ser resolvidas apenas com a
intervencao espacial (SANCHEZ, 1998).

O gréfico 04 apresenta um comparativo entre a propor¢do de pessoas com e sem
deficiéncia que se encontram ocupadas no Brasil, isto é, individuos economicamente ativos
que apresentavam trabalho ou estavam de férias na ocasido da pesquisa. Observa-se que, de
maneira geral, a proporcédo de pessoas com deficiéncia (em azul) que se encontram ocupadas €

menor do que aquelas que ndo tém deficiéncia alguma (em vermelho) (OLIVEIRA, 2012).

GRAFICO 04 — BRASIL: PROPORGCAO ENTRE PESSOAS OCUPADAS COM E SEM DEFICIENCIA, POR
GRUPOS DE IDADE, EM PERCENTUAL.
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FONTE: Adaptado de OLIVEIRA (2012).

Mesmo na faixa etaria entre os 20 e 0s 29 anos, em que a taxa de individuos
ocupados é maior, pode-se perceber a diferenca entre a propor¢do de ambos 0s grupos.
Enquanto as pessoas sem deficiéncia, nesta idade, atingiu 80%, o grupo com deficiéncia
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beirou 65%. O material ndo esclarece o tipo de deficiéncia ou dificuldade vivido por essas
pessoas e tampouco 0s motivos que as levaram a ser excluidas do mercado. Novamente,
ressalta-se aqui que ndo é possivel explicar ou justificar essa diferenca somente por meio da
perspectiva da construcdo civil. Razdes que fujam da falta de acessibilidade urbana e
arquiteténica ndo compbem o foco da presente dissertacdo. No entanto, considera-se que parte
dessa diferenca pode, de fato, estar associada as méas condi¢es de acessibilidade urbana e
arquiteténica das cidades e edificios.

Outro problema relacionado a acessibilidade urbana diz respeito ao acesso a
educacdo. A partir dos dados de Oliveira (2012), foi desenvolvido o Gréfico 05, o qual
permite comparar a propor¢do de pessoas, acima de 15 anos, com e sem deficiéncia, por

niveis de formacao.

GRAFICO 05 - BRASIL: NIVEIS DE INSTRUGAO DAS POI?ULACOES COM IDADE IGUAL OU
SUPERIOR A 15 ANOS, COM PELO MENOS UMA DEFICIENCIA E SEM DEFICIENCIA.
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FONTE: Adaptado de OLIVEIRA (2012).

E possivel observar algumas divergéncias no que diz respeito aos niveis de educacéo
alcangados por um grupo e por outro. Pessoas com deficiéncia tendem a alcangar com menor
frequéncia os niveis de formacdo alcancado por pessoas sem deficiéncia. A proporcdo de
pessoas sem deficiéncia que ndo tém instrucdo, ou que somente completaram 0 ensino
fundamental, € de 38%, enquanto entre pessoas com deficiéncia esse valor sobe para 61%. Ja
0 numero de pessoas sem deficiéncia que completaram o ensino médio (30%) ou superior
(10%) é, em ambos 0s casos, maior do que a de pessoas com deficiéncia que tenham feito o
mesmo (18% para ensino médio e 7% para ensino superior).
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Estes valores sugerem que pessoas com deficiéncia podem ter reduzidas suas
oportunidades no mercado de trabalho, em parte, devido & qualificacdo insuficiente para
determinadas func@es, possivelmente causada pela formacao incompleta. Este problema pode
ter origem em intmeras situacdes, ndo sendo de origem exclusiva na acessibilidade urbana: a
maneira como as demais pessoas lidam com a deficiéncia, as dificuldades ligadas ao acesso a
meios de transporte, a falta de acessibilidade no interior dos edificios e a dificuldade de
aprendizagem da pessoa por conta da falta de recursos educacionais adequados sdo alguns dos
outros motivos que podem interferir nessa condicao.

Os resultados do trabalho de Duarte e Cohen (2006), porém, apontam que as
condigdes de acessibilidade urbana no entorno das edificagfes pode ser, de fato, um dos
fatores que dificultam o acesso de pessoas com reducdo de mobilidade as instituicdes de
ensino, uma vez que a presenca de elementos como obstaculos e irregularidades nas calcadas,
além da auséncia de sinalizagdo visual, sonora ou tatil, ou de vagas de estacionamento
adaptadas, podem impedir a passagem de alunos para dentro das instituigdes.

O numero de profissionais entrevistados por Pavanelli et al (2011) € outro motivo
para se pensar que, assim como no mercado de trabalho, também na educacdo existe uma
interferéncia da acessibilidade arquiteténica e urbana no desenvolvimento académico da
pessoa com deficiéncia. A pessoa que ndo consegue, pela restricdo de seu deslocamento,
buscar aprimoramento pessoal e profissional, tem prejudicados também outros aspectos de
sua vida, que véao desde o ambito profissional até o lazer. A qualidade e a acessibilidade dos
espacos projetados pelo ser humano sdo parte das condicdes minimas necessarias para que
este possa utiliza-lo.

No Brasil, uma das formas encontradas pela populacdo para expressar suas criticas
com relacdo aos problemas da mobilidade e acessibilidade urbana foi por meio da publicacédo
de blogs na internet, nos quais sdo abordadas, em maioria, por pessoas com deficiéncia,
dificuldades e experiéncias quotidianas ligadas ao tema. Essas publica¢des online configuram
meios para a expressdo de sentimentos, reflexdes, necessidades, entre outros, vivenciados por
essas pessoas em suas experiéncias com o espaco urbano (BARBOSA, 2016). Em seu artigo
sobre o tema, Barbosa (2016, p.153) observa a importancia dada pelos autores das postagens a
mobilidade urbana como uma “condigdo estratégica para sua inclusdo social”, mas que para
acontecer, depende de mudancas de visdo por parte do poder publico, a qual teria de
incorporar em sua agenda acbes como o planejamento, agbes educativas, pesquisas e
investimentos em tecnologia como forma de assegurar a universalidade das solugdes

utilizadas no espaco urbano.
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N&o se pode, por fim, afirmar que as mas condigcdes de acessibilidade urbana e
arquiteténica sejam as unicas causas dos problemas sociais vivenciados pelas pessoas com
dificuldades de locomocéo, ou que as dificuldades vividas por habitantes mais afastados dos
centros das cidades sdo unicamente atribuidas a essas condi¢fes. No entanto, uma vez que
prefiguram parte dos possiveis fatores que levariam a esse cendrio, considera-se que seu
estudo merece ser feito, como forma de auxiliar no desenvolvimento de propostas e soluc¢oes

que possam auxiliar na melhoria dessa realidade.

1.4.4 Justificativa ambiental

Outra face do estudo do espaco urbano envolve o modo como 0 mesmo é utilizado
pelo ser-humano. As caracteristicas dos espacos da cidade, articuladas com as expectativas e
necessidades de seus usuarios, interfere no modo como este é utilizado, e vice-versa. Gehl
(2010) define que o uso do espaco publico urbano pode ser dividido em trés categorias de
atividades — necessarias, opcionais e sociais — diferenciados conforme representatividade para
0 usuario do espaco em questdo. As atividades necessarias sdo aquelas ligadas ao desempenho
de atividades profissionais, a troca quotidiana de bens e servigos presentes em uma cidade,
enquanto as opcionais vinculam-se ao lazer e ao 6cio. As atividades sociais, por sua vez,
compreendem eventos agendados, com data e horério marcado. A intensidade de uso de um
espaco € definida conforme a articulacdo entre suas caracteristicas fisicas e a
representatividade das atividades a que se destinam, opcionais ou ndo. Uma pessoa nao ira
deixar de utilizar um espago destinado a uma atividade necessaria, mesmo com ele em
condicBes precarias, devido a seu carater obrigatorio. O espaco de uso opcional, por sua vez,
possivelmente deixara de ser frequentado caso esteja em mas condic@es, pois, tal como sugere
0 nome, seu uso e facultativo.

Ou seja, uma atividade necessaria, portanto, inevitavel, é prejudicada pela méa
qualidade do espaco urbano, mas nao tanto quanto uma atividade opcional, a qual para ocorrer
depende, acima de tudo, da vontade do individuo em realiza-la. E raro que espacos publicos
urbanos vinculados a atividades obrigatdrias, como o deslocamento, deixem de ser utilizados
ao apresentarem ma qualidade, pois, mesmo interrompida por barreiras, uma calcada ainda é
necessaria para comportar o fluxo de pedestres que passam por ela. Percorré-la € uma
condicdo bésica para que eles cheguem a seus destinos, e € comum que sejam utilizadas pelo

pedestre apesar dos transtornos, o que pode ameacar sua seguranca (GEHL, 2010).



37

Ainda com relacdo a qualidade dos espacos urbanos, o0 mesmo autor define ainda que
é fundamental para o bom desempenho das atividades de uma cidade a atencdo do planejador
a escala local, ou do olho, e ndo somente a global ou em planta. Mesmo que a grande escala o
fluxo de bens e pessoas de uma cidade seja bem definido, € importante prever experiéncias
agradaveis para seus usuarios durante seu uso. Entre a forma e a fun¢do de uma cidade ha
uma relacdo de interdependéncia que vincula a qualidade do espaco o bom desempenho das
atividades nele desenvolvidas.

Salingaros (2005), por sua vez, explica a forma da cidade a partir de sua analogia
com uma teia de aranha cujos nds representam as atividades humanas, e as conexdes, 0S
caminhos percorridos no espago. Estas conexdes séo hierarquizadas conforme o modo como
se da o deslocamento das pessoas, e abrangem desde a caminhada até o uso de veiculos, mas
formando, ainda, um sistema em que cada ponto depende, direta ou indiretamente, do outro
para funcionar.

Essas colocagdes permitem afirmar que a cidade tem diferentes faces a serem
consideradas quando de seu estudo e planejamento: ha a ideia de cidade como um todo, seu
desempenho enquanto sistema no qual interagem diferentes atores em um cenario comum; e,
por fim, as partes fisicas que a compdem e que sdo definidas por espagos concretos no qual
ocorrem essas interagdes. A forma local e o funcionamento geral de uma cidade interferem
mutuamente um sobre o0 outro, e este fendmeno incide tanto sobre o estudo da qualidade do
espaco tal como percebido pelo homem quanto sobre a forma como ele se organiza e
funciona. Ligados a essas duas realidades, no ambito do movimento de pessoas, por sua vez,
encontram-se 0s meios de transporte.

Como parte dos elementos que interferem no desenvolvimento das atividades e na
conformacdo dos espacos, 0s meios de transporte tém, também, influéncia sobre o modo
como esses elementos se definem. Pode-se considerar que a priorizacdo do automovel
originara espacos diferentes daqueles em que se priorizou o pedestre. Alves e Raia Junior
(2014) alertam para as consequéncias negativas do aumento no uso de meios de transporte
individuais como automaveis e motocicletas, destacando nele uma série de impactos sociais e
ambientais, como 1) alteragbes na operacdo e gestdo do sistema viario, priorizando o
automovel em detrimento dos demais meios de transporte, gerando congestionamentos e
conflitos entre veiculos e pedestres; 2) aumento da desigualdade social entre pessoas que tém
ou n&o acesso ao meio individual; e 3) aumento da poluigédo sonora e do ar.

Historicamente, a ocupacdo das cidades pelo automovel provocou a reducdo dos

espacos destinados ao pedestre, afetando-os de maneira negativa na medida em que
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estreitaram e sobrecarregaram calcadas, as quais, com excesso de pessoas nao permitem a
liberdade de movimento necesséria para que estas mantenham seus ritmos de caminhada. As
diferencas entre os espagos urbanos motorizados e ndo motorizados foram, ao longo dos anos,
se acentuando, de modo que hoje a discrepancia entre os locais pedestranizados e motorizados
é muito clara e acentuada. As mudancas morfoldgicas urbanas que acompanharam o processo
de motorizacdo das cidades levaram ao surgimento de espacos desinteressantes (GEHL,
2010), sem interesse pelo ser humano ou por suas necessidades (JACOBS, 2000).

A reversdo de prioridades no que diz respeito ao modal utilizado pela populacao para
se deslocar, seria, portanto, uma forma de se minimizar o problema: a mudanca do enfoque
sobre 0 meio de transporte motorizado individual para o coletivo e, preferivelmente, nédo
motorizado é uma das alternativas para se chegar a uma mobilidade urbana de maior
qualidade (KNEIB, 2012), voltada antes ao ser humano do que ao automovel.

Segundo Gehl (2013), os beneficios da priorizacdo de meios de transporte como a
bicicleta e o deslocamento a pé no ambito espacial incluem o fato de que a capacidade de
circulacdo de uma ciclovia é cinco vezes maior do que a de uma pista de automoveis. Os
nameros se multiplicam quando o modal considerado € o deslocamento a pé: em uma calcada
podem circular um nimero de pessoas vinte vezes maior do que aquele presente em uma pista
de automdveis. O mesmo autor explica que, em uma hora, duas ciclovias de 2m de largura
permitem a passagem de até 10.000 ciclistas. Uma rua de pedestres de 7m de largura, ou duas
faixas de calgada com largura de 3,5m, por sua vez, podem comportar no mesmo intervalo
20.000 pessoas. Uma via de duas maos e duas faixas pode comportar no maximo 2.000 carros
por hora (GEHL, 2013) Onibus, por sua vez, segundo a ANTP (2015) tém capacidade
considerada de 70 lugares.

Gehl (2013) ndo especifica, porém, a unidade considerada para suas afirmacoes.
Ferraz e Torres (2004), no entanto, definem como referéncia para estudo das condi¢des do
transporte coletivo a relacdo entre nimero de passageiro por m? de via, apontando que
veiculos com as maiores capacidades em termos de numero de passageiros sdo também
aqueles que comportam-nos em maior nimero por uma mesma unidade de area. Esses autores
apontam também que o consumo de espaco Viario por cada passageiro transportado é de 10 a
25 vezes maior no transporte por automadvel do que no transporte por énibus, conforme sejam
sua lotacdo e tamanho, e considerando-se também ou ndo as areas para estacionamento dos
automaveis, 0 tempo que permanecem estacionados, entre outros

Em Curitiba, especificamente, a capacidade dos 6nibus varia entre 40 e 250

passageiros, conforme a linha em questdo: a linha Alimentador, por exemplo, que apresenta a
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frota mais numerosa, conta com veiculos com capacidade entre 70 e 140 passageiros,
enquanto a linha Expressa, por sua vez, funciona com base em veiculos com capacidade entre
170 e 250 pessoas. Cada linha apresenta itinerario préprio, de modo que seus veiculos sdo
padronizados de maneira a atender a locais e tipos especificos de fluxo, conforme sua
demanda (URBS, 2016).

Embora tenha sofrido um decréscimo nos Gltimos anos, o deslocamento a pé ainda é
0 meio de transporte mais utilizado no Brasil, superando tanto o automovel quanto o énibus, a
bicicleta e a motocicleta. Em 2008, o deslocamento a pé compds, como principal meio de
transporte, 38% do total de viagens feitas nos municipios com mais de 60mil habitantes,
enquanto o transporte motorizado individual (automovel e motocicleta) totalizou 30% e o
coletivo, 28%. A proporcdo da participacdo de automdveis em cada municipio varia conforme
seu namero de habitantes, de modo que municipios com as maiores populacdes detém
também as maiores proporcGes de uso do transporte individual. J& o deslocamento a pé,
embora predominante em todas as cidades consideradas, tem sua participacdo reduzida
naquelas de maior populacdo (MOBILIZE.ORG, 2015).

O grafico 06 mostra a evolucdo da divisdo modal no Brasil entre 2003 e 2013, na
qual pode ser observada uma diminuicao da opcdo pelo deslocamento a pé, em contraste com
0 aumento do uso de meios como o Onibus intermunicipal e o transporte por trilhos, ou
veiculos como bicicletas e motocicletas. Pode ser observado um decréscimo de 38,9% para
36,5% na proporc¢do de pedestres entre 2003 e 2013. A proporc¢do de automdveis, por sua vez,
ao longo deste intervalo oscilou entre 26,9% e 27,3%, encerrando 2013 com o menor valor
(ANTP, 2015).
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GRAFICO 06 — BRASIL: EVOLUGAO DA DIVISAO MODAL NO PERIODO ENTRE 2003 E 2013.
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Em Curitiba, segundo a URBS (2014), 82% da frota de veiculos é composta por
automoveis, sendo seguida por 11% de motocicletas, 4% caminhdes e 2% outros, como
tratores e reboques. A frota de dnibus representa somente 1% do total, e apesar de ter sido o
modal com o menor numero de veiculos, foi responsavel pela a maior quantidade de
passageiros transportados em 2010, ou seja, 45% da populagéo, superando os valores listados
para automoveis (22%), deslocamento a pé (20%), bicicleta (5%), motocicleta (5%), e outros
meios (3%).

Esses valores indicam que, mesmo estando em menor nimero, 0s énibus em Curitiba
detém a maior parte dos deslocamentos da populacéo, enquanto modais como o automével e o
deslocamento, juntos, totalizam somente 42%. Novamente, porém, cabe mencionar que 0 uso
do meio de transporte coletivo, e também, em parte, do individual, exigem o deslocamento de
determinados trechos a pé, implicando em um nimero de usuarios que ndo necessariamente
foram incluidos no total apontado pela pesquisa.

A importancia ambiental do estudo da acessibilidade urbana esta fundamentada,
assim, no papel desta como elemento de atratividade do ser-humano para o espago urbano. O
grau de prioridade dado ao pedestre nos processos de planejamento e gestdo urbana é
responsavel por definir a qualidade destes espacos. Quanto menor for essa prioridade,

proporcionalmente menores serdo também os investimentos feitos pelo poder pablico em
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assegurar que estejam em plenas condigdes de uso, 0 que potencializa a ocorréncia de
problemas relativos a qualidade de seus espacos, inclusive no que se refere a acessibilidade.
Curitiba, por sua tradicdo dentro do planejamento urbano, tem sua morfologia
marcada pela organizacdo em zonas e pela priorizacdo da mobilidade urbana enquanto
elemento definidor do espago urbano. No entanto, apesar de historicamente claras, essas
caracteristicas ndo permitem afirmar se a preocupacdo com a mobilidade ocorre na definicdo
da acessibilidade urbana com a mesma intensidade que ocorre no planejamento de seus
demais sistemas de transporte. Deseja-se, a partir desta consideracao, conhecer a realidade do

municipio, ou parte dele, no que se refere as suas condi¢des de acessibilidade urbana.
1.5 CONTEXTUALIZACAO NO PPGECC

Esta dissertacdo foi desenvolvida na area de Ambiente Construido e Gestdo do
PPGECC- UFPR, e apresenta como tema o estudo de condi¢es fisicas do espaco urbano,
bem como sua relagdo com duas das principais atividades compreendidas pelo Urbanismo —
planejamento e gestdo, com enfoque especifico sobre questbes relacionadas ao desenho
urbano no municipio de Curitiba-PR.

O tema da acessibilidade arquitetdnica e urbana constituiu foco de outros trabalhos
desenvolvidos dentro do Programa, tendo sido abordado por Schmitz (2004), Gaia (2005),
Nunes (2014) e Noronha (2015) em suas disserta¢cdes de mestrado. O primeiro dentre esses
estudos, Schmitz (2004), discorreu sobre as condicBes de acessibilidade para usuarios de
cadeira de rodas em habitacGes de interesse social, procurando estabelecer diretrizes de
projeto para a elaboracdo desses espacos de maneira acessivel tanto sob o ponto de vista
espacial como financeiro. Gaia (2005), posteriormente, abordou a questdo da acessibilidade
na habitacdo de interesse social, adotando como foco, porém, as necessidades de pessoas
idosas.

Nunes (2014) tratou de formas de se planejar e gerir cidades de maneira a torna-las
mais sustentaveis a partir da referéncia a sistemas internacionais de qualificacdo
socioambiental de projetos de arquitetura e urbanismo. Esta autora desenvolveu, com base
nesses critérios, diretrizes para aprimorar aspectos sociais, ambientais e econdmicos de uma
ocupacdo irregular no municipio de Piraquara, na Regido Metropolitana de Curitiba-PR,
trabalhando, entre outros tdpicos, a acessibilidade urbana.

O trabalho de Noronha (2014), por sua vez, um estudo de caso comparativo entre 0s

sistemas de transporte em Curitiba e Portland, nos EUA, discorre sobre a diferenca de
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prioridade dada a cada meio (e.g. automovel, 6nibus, bicicleta) em ambas as cidades. As
questdes discutidas por esta autora sdo levantadas com base em argumentos relacionados a
aspectos como o espalhamento e a densidade demografica urbana, além dos impactos
socioambientais decorrentes da expansdo de cada meio de transporte estudado.

Para dar inicio a discussdo que se deseja propor, segue na proxima sec¢ao o arcabougo

tedrico desenvolvido para fundamentar os conceitos basicos relativos ao tema.

2 REFERENCIAL TEORICO: ACESSIBILIDADE EM PASSEIOS

Para construir o referencial tedrico desta dissertacdo foi desenvolvida uma revisdo
conceitual, na qual se procurou considerar multiplas questBes relativas a acessibilidade
urbana, partindo da definicdo de termos e questbes relacionados a mesma, passando pela

recuperacdo do estado da arte das condic@es de sua implantacdo no Brasil e no mundo.

2.1.ACESSIBILIDADE, CAMINHABILIDADE E MOBILIDADE: CONCEITUACAO

O conceito de acessibilidade se constitui, basicamente, na auséncia de barreiras para
o desenvolvimento das atividades humanas, compreendendo tanto seus aspectos subjetivos
(padrbes de comportamento humano) como objetivos (acessibilidade arquitetdnica e urbana)
exigindo, para seu pleno funcionamento, que todas as suas dimensGes atuem de maneira
integrada e complementar (SASSAKI, 2009). No campo da construgéo civil, especificamente,
a ABNT (2004) define ‘“acessibilidade” como a “possibilidade e condicdo de alcance,
percepcdo e entendimento para a utilizagdo com seguranca e autonomia de edificacdes,
espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos” (NBR 9050/2004, p. 2).

Litman (2016) explica que a acessibilidade se refere & possibilidade do ser humano
de alcancar servicos e atividades em um espaco, ou seja, a facilidade de acesso de uma pessoa
a diferentes oportunidades, trocas comerciais e de servicos e interacdo social. O autor vincula
0 conceito de acessibilidade a outros dois — mobilidade e viagem de veiculos — que, embora
ndo sejam sindnimos, apresentam relacdo com a disciplina de planejamento de transportes,
participando da distribuicdo e acesso da populacdo a diferentes bens em uma cidade (Quadro
01):
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QUADRO 01 — DIFERENCAS ENTRE OS CONCEITOS DE VIAGEM DE VEICULOS, MOBILIDADE E
ACESSIBILIDADE

Viagem de veiculos M obilidade Acessibilidade
Definicao de i . Movimento de Habilidade de se
“transporte” Viagem de veiculos peszoas & de bens ““r.’!"'” I:Ien_s,_

servipos e atividades

Unidades de . i Peszoas-milha = Viagens e Custos
medida Veiculos-milha toneladas-milha Zerais
Meios de Automovel, Automovel, caminhzo,
transporte automovel & caminhdo caminhdo e transporte coletivo,

considerados

transporte ooletivo

bicicleta & caminhada

Indicadores

Wiolume e veloodade de
trafego de veiculos, nivel
de servigos em rodovias,

Distancia &
velocidade
percorridazs na
viagem, nivel de

Qualidade dos modais
de transporte
oferecidos,
distribuicdo das

COTImeEnte : } SEMVIQD &M Mg &
. ) Custo por weculo-milha, = i escplhas de transporte
utilizados a . transporte coletivo, L=
ComvEniEncia para : e distribuico de
) CUstD por pess0a por .
estacionamento _ po pr-xfﬁ p-:- destinos, Custo por
milha, conveniencia .
: viagem.
da viagem
Beneficios i . i . ..
i Maxima velocidade & Maximaz viagens Maxima escolha de
considerados . i . L .
el viagens com veiulos pessoais & transporte e eficiencia
P ) motorizados maovimentos de bens | de custo
Consunidor

Consideragao
a0 u=o 4o solo

Mao considera Que possa
sofrer com decisbes
lizadas a0 transports

Reconhece qQue O uso
do zolo pode afetar
3z escolhas de
viagens

Reconhece gue o uso
do solo tem impactos
significativos no
transporte

Principais
estrategias de
aprimoramento

Aprimoramentos de
instalagdes de rodovias =
estacionamento,
aumento de capacidads,
velocidade & seguranga

Aprimoramentos de
capacidads,
velocidade &
SEZUranga

Estrategias de gestao
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FONTE: Adaptado de Litman (2016)

E possivel observar a diferenca de abordagens entre o estudo da viagem de veiculos,
da mobilidade e da acessibilidade no que se refere a ideia de transporte e de sua gestdo e
relacdo com o espaco. O estudo das viagens de veiculos concentra-se em promover a
funcionalidade dos sistemas de transporte sem considerar fatores externos, como sua relagéo
com 0 uso e ocupacdo do solo urbano, enfocando-se em volumes e velocidades de trafego de

meios de transporte motorizados como automdveis e caminhdes. A mobilidade, por sua vez,
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trabalha o transporte como 0 movimento de pessoas e bens, tratando do ato de se deslocar e
ndo apenas do nimero de viagens realizadas, considerando também a participacéo do espaco e
0s niveis de servico que este oferece ao usuario. A acessibilidade, por fim, diz respeito a
habilidade de uma pessoa em alcancar algo, considerando acima de tudo a qualidade dos
modais de transporte oferecida a seus usuarios.

Para Litman (2016), com excecdo de locais como pistas de corrida e similares, em
que a mobilidade é um fim em si mesma, a acessibilidade é o principal objetivo das atividades
ligadas ao transporte, ou seja, a promoc¢ao das habilidades de alcance no espaco urbano. Séo
diversos os profissionais que trabalham a acessibilidade, embora suas perspectivas costumem
ser limitadas: planejadores de transportes, para viagens feitas em veiculos; planejadores de
uso do solo (traduzido livremente de: land use planners), voltados a acessibilidade geografica;
profissionais da area de servicos em telecomunicacdo, em termos de acesso a televiséo,
Internet e telefone e; planejadores do servico social (social service planners). Especificamente
com relagdo ao deslocamento de pedestres, a acessibilidade pode ser definida também como o
estudo dos instrumentos designados a acomodar pessoas com deficiéncia (Litman, 2016), o
gue ndo é o caso desta dissertacdo, visto que aqui serdo compreendidos diferentes publicos.

Halden (2013) explica que a acessibilidade de um espaco urbano néo depende de um
unico fator, mas sim da relacdo entre duas realidades: a do espaco e a do individuo. Para este
autor, a acessibilidade de um individuo é a sua capacidade inerente de ter alcance a diferentes
oportunidades, enquanto a acessibilidade de um lugar é a facilidade deste em ser alcancado
pelas pessoas, 0 que se da por meio do uso de diferentes meios de transporte. O estudo da
acessibilidade, para este autor, parte de trés perguntas basicas — “quem, para onde, e como” —
e depende da consideracdo aos aspectos: a) quem esta sendo estudado — se € o individuo ou o
lugar, uma vez que a acessibilidade é um atributo de ambos; b) onde, ou a localizacdo dos
locais em que se desenvolvem as atividades de interesse para o individuo e, por fim, c) como,
ou de que maneira ocorrem os diferentes fatores que separam os individuos de locais de seu
interesse e quais as possiveis solucbes e conexdes para supera-los. Para conduzir diferentes
pessoas a diferentes lugares, € necessario que as conexdes entre eles sejam bem resolvidas, ou
seja, que 0s meios de transporte existentes sejam adequados a seu deslocamento. A figura 04
ilustra a sequéncia das perguntas que um planejador deveria fazer ao trabalhar com a

acessibilidade urbana de uma cidade:
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FIGURA 04 — PERGUNTAS ORIENTADORAS DA DEFINICAO DAS CONDICOES DE ACESSIBLIDADE

URBANA

condigbes condigoes acessibilidade nos
da pessoa de locais desejados
transporte

FONTE: Modificado de HALDEN (2013)

Observa-se que existe uma sequéncia entre essas consideracdes, que parte do
individuo em dire¢do ao uso de determinado meio de transporte para, por fim, chegar ao
destino escolhido. Pode-se considerar, a partir dessa sequéncia, que as caracteristicas do ser
humano sdo o primeiro ponto a ser estudado quando em se tratando da acessibilidade. Lavery
et al. (1996) afirmam que pessoas com diferentes condi¢des fisicas enfrentam diferentes
problemas quando de sua interacdo com 0s espagos urbanos, e explicam que as dificuldades se
expressam segundo as préprias limitacGes de cada um.

Para Halden, Jones e Wixey (2005), a acessibilidade urbana é um atributo de pessoas
e de bens, mais do que de meios de transporte, uma vez que o principal fator considerado em
sua definicdo é a perspectiva do usuario. Com base nisso, esses autores definem seis
parametros para qualifica-la, envolvendo desde questdes domeésticas — necessarias ao
quotidiano dentro de casa — até questdes ligadas a dindmica dos transportes urbanos e a
pratica de planejamento das cidades. Essas fatores compreendem as ordens: espacial,
temporal, financeira, fisica, ambiental e informacional (Fig. 05).
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FIGURA 05 — DIFERENTES ASPECTOS DA ACESSIBILIDADE URBANA
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FONTE: Adaptado de Halden, Jones e Wixey (2005).

E possivel observar que cada parametro de acessibilidade envolve a participacdo de
ambas as categorias de fatores, inerentes ao individuo ou criados pelo ambiente. A
acessibilidade do individuo trata de suas necessidades, capacidades, atitudes e recursos
pessoais, enquanto a acessibilidade do espaco urbano atenta ao cumprimento dessas

condi¢Bes por meio da definicdo das circunstancias desse espaco, como sua morfologia,
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infraestrutura, disponibilidade de servicos e respectivos custos. Este esquema trata da
acessibilidade urbana tanto sob a perspectiva da cidade como sob a Otica dos sistemas de
transporte coletivos urbanos, abrangendo uma gama diferente da pretendida para esta
dissertacdo. Suas ideias, no entanto, podem ser aqui consideradas pelo fato de envolverem
aspectos gerais da acessibilidade, importantes para sua conceituagdo. Dentro das condicdes
apresentadas por esses autores, pode ser ressaltada a importancia dos aspectos da
acessibilidade que tratam diretamente do espaco urbano sem envolver modais de transporte
especificos, ou seja, acessibilidade espacial e fisica.

A primeira, a acessibilidade espacial, ocorre no ambito geografico e esta relacionada
as distancias envolvidas no acesso a bens e servicos de interesse do ser humano Trata-se da
disponibilidade de multiplos modais para promover o acesso da populacdo a diferentes
distancias, uma vez que a forma das cidades e a necessidade de deslocamento da populagédo
em diferentes intervalos de tempo exigem a atencdo de planejadores na elaboragdo de
solugdes capazes de atendé-la com eficiéncia. A acessibilidade fisica, por sua vez, diz respeito
a conjuncao entre as caracteristicas dos modais de transporte utilizados e as condic@es fisicas
do proprio ser-humano (e.g.: rampas para usuarios de cadeira de rodas nos terminais de
onibus). Este tipo de acessibilidade se refere a possibilidade de deslocamento de uma pessoa
no espacgo a partir de sua interagdo com ele, o que envolve tanto condi¢cdes de infraestrutura
quanto as distancias necessarias para alcancar seu destino (HALDEN, JONES e WIXEY,
2005).

A relacdo entre acessibilidade e mobilidade urbana no Brasil é contemplada pela LF
12.587/12, a qual , entre outras determinaces, institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Conforme esta lei, a acessibilidade compreende a facilidade que
possibilita a autonomia de pessoas de se deslocarem no espaco urbano; enquanto a mobilidade
diz respeito a condicdo em que esse deslocamento, e também o transporte de cargas,
acontecem no espaco urbano. Desse modo, a mobilidade é abordada como um aspecto fisico
gue promove a autonomia que caracteriza a acessibilidade, contemplando desde o
funcionamento de servicos de transporte publico coletivo e sua integracdo com meios
privados e ndo-motorizados, passando pela circulacéo viaria, pelos polos geradores de viagens
e areas de estacionamento, até as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada.

Os elementos bésicos da acessibilidade sdo, portanto, pessoas, lugares e conexdes,
cuja aplicagdo prética exige tanto a definigcdo e qualificacdo das necessidades do individuo,
quanto dos elementos minimos que o espaco deve oferecer para atendé-lo (HALDEN, 2013).

A consideracdo as capacidades individuais de cada ser humano é a base para se elaborar
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solucBes espaciais eficientes, uma vez que é por meio dela que se compreende a necessidade

de cada um.

2.2 O PAPEL DA ACESSIBILIDADE EM DIFERENTES ESCALAS URBANAS

Segundo Litman (2003) a acessibilidade do espa¢o € um fenémeno que ocorre em
escalas espaciais que variam desde: a) micro-escala, trabalhada no interior dos edificios onde
sdo desenvolvidas as atividades; b) escala da vizinhanca, na qual sdo trabalhadas a qualidade
de calcadas, ciclovias e passeios, conectividade de ruas, variedade e localizagdo de tipos de
uso e ocupacdo do solo; até c) escalas regional e inter-regional, que dependem da
conectividade das ruas, da qualidade dos servicos de transporte e da variedade e localizacdo
de tipos de uso e ocupacdo do solo. A escala inter-regional cabe acrescentar também a
qualidade de rodovias, servico de transporte aéreo, naval e terrestre para outras regioes.

Lavery et al. (1996) colocam que para o sistema de mobilidade de uma cidade ser
considerado bem resolvido é necessario que suas diferentes escalas atuem de maneira
complementar. Estes autores explicam a jornada pelo espaco urbano por meio da analogia
desta com uma corrente, na qual cada trecho percorrido representa um elo. O encadeamento
de viagens (travel chain) é composto por sucessivos elos de viagem (travel links),
diferenciados pelo meio de transporte utilizado em cada um. Deste modo, para que um
determinado trajeto seja favoravel ao deslocamento, tanto os sistemas ligados ao transporte

motorizados como o0s passeios devem oferecer condi¢des que promovam seu uso (Fig. 06).

FIGURA 06 - EXEMPLO DE ENCADEAMENTO DE VIAGENS EM UM ESPACO URBANO
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FONTE: Adaptado de Lavery et al. (1996)
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Um trajeto composto por diferentes meios de transporte depende do bom
funcionamento de todos para ser considerado acessivel. Obstaculos, barreiras e outros que
prejudiquem o deslocamento de uma pessoa na microescala (e.g.: calcada obstruida, linha de
metré interrompida, impossibilidade do passageiro em acessar terminais ou interior dos
onibus) podem prejudicar também a macro escala, uma vez que interferem na continuidade da
corrente (Fig. 07). Lavery et al (1996) apontam que as condi¢Ges de uso necessérias a cada
trecho dependem de trés fatores interconectados: a saude do individuo, a acessibilidade do
veiculo utilizado e a acessibilidade do ambiente construido. Uma pessoa com restricbes de
mobilidade ndo tem a mesma facilidade de deslocamento de uma sem, a0 mesmo tempo em
que um veiculo cujo acesso exige a superacdo de certos obstaculos pode impedir seu uso por

parte de algumas pessoas.

FIGURA 07 — EXEMPLO DE ENCADEAMENTO PREJUDICADO DE VIAGENS EM UM ESPACO
URBANO
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FONTE: Adaptado de Lavery et al. (1996)

As marcas vermelhas nesta figura indicam os locais que, por conta de problemas de
acessibilidade — representados por triangulos amarelos — tiveram seu acesso restrito a
determinado publico. Trata-se do exemplo de um encadeamento que sofre com a presenca de
barreiras em alguns de seus elos. Problemas de desembarque ou nos entornos dos terminais
de Onibus prejudicam seu funcionamento, mesmo que os veiculos estejam preparados para
atender a diferentes tipos de publico. Do mesmo modo, uma calgada em boas condi¢fes nédo é
o suficiente para assegurar o deslocamento de uma pessoa caso 0s dnibus ou 0s terminais ndo

estejam em condicOes para recebé-la.
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Embora a acessibilidade em microescala ndo seja o suficiente para assegurar 0 bom
desempenho dos sistemas de mobilidade no municipio como um todo (HERNANDEZ, 2012),
ainda € necessario pensar em solucdes para resolvé-la. Segundo Gehl (2010), a caminhada é o
meio mais antigo e natural para o ser humano se deslocar. O movimento de andar é mais do
que o simples se deslocar de um lugar a outro, pois envolve um nudmero maior de
possibilidades em termos de atividades a ele relacionadas. Um pedestre pode tornar sua rota
flexivel, mudando sua velocidade ou parando para realizar outra acdo se assim desejar. O ato
de caminhar é uma forma de dar inicio a uma série de outras atividades, como se sentar,
deitar, dancar, correr, entre outras. E na pequena escala e na caminhada em baixas
velocidades que o ser humano realmente desfruta da qualidade de um espaco urbano. Assim
como a qualidade do espaco domestico interfere no desenvolvimento do quotidiano de uma
familia, também as formas do espaco urbano podem promover ou prejudicar o modo como se
desenvolvem as atividades dentro da cidade.

Handy et al. (2002) com relagdo ao deslocamento do homem no ambiente
construido, abordam-na sob duas diferentes perspectivas, a local e a regional. A perspectiva
local, que compreende, segundo os autores, alguns quarteires, estuda o ambiente construido
urbano sob os aspectos: densidade e intensidade de atividades, variedade de uso do solo,

conectividade de ruas, escala da rua, qualidades estéticas e estrutura regional (Quadro 02)
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QUADRO 02 - DIMENSOES DO AMBIENTE CONSTRUIDO URBANO

DIMENSAD DEFIMICAD EXEMPLOS DE MEDIDAS
. P= iT2a;
Deansidada & Cuantidadeds atividadas am uma area SSDES?DIH;&'. P
. . - Proporgio entre arza comarcial 2 area
intensidads aspacifica total-
de atividades '
Distancia entreresidéncia & comarmio
WVarisdads deusodo | Proximidads dadiferentes tipos da uso THELE prosime, .
Distribuigio da tarms pam ussarios
solo do solo difs .
ifarantas;
Indice da dissimilaridads
Intersecpdes por arss;
Conactividads d= Objetividadss disponibilidadada rofes Ext%nsa-:n m@a?&gm&a; i
ruas alternativas na malha vis Fario entre distinciss parcorridas 2
- distdncias em linhs rata antradois
pontos
- . Fario entre altura dos edificios =
E tridimansional ao 1 da
Escaladarua m?:g;l diﬁcz? A0 ongn e tma largura da rua;
B Distancia madia da raao adificio
Parcantusal de sombreamento do locala
. " - tards;
alidadas astati Atratividadesz apalo dol L
Quali s Esisheas i Spelogomes Mumero de locais marcados com
graffiti por arsa
Taxa de declinio da dansidads
i Dvstribuigio d= atividades = facilidadas :nnrn.r_JEne a{a ertoda HHEDHE};
Estrutum rapional Classificacio baszads naconcentragio

do transports na araa

de atividades e rads datransportzna
arsa

FONTE: Adaptado de HANDY et al. (2002).

Pode ser observado que a acessibilidade para Handy et al. (2002) néo se refere a uma

condicdo limitada a estrutura de pisos e estruturas, mas abrange fatores ligados as funcdes de

diferentes elementos que compdem uma cidade. O primeiro item, densidade e intensidade das

atividades em uma determinada area, diz respeito ao fato de que, em maior nimero e

variedade, as atividades presentes em uma determinada area podem torna-la mais atraente,

promovendo a acessibilidade por meio da intensificacdo do acesso a bens e servicos. Este item

esta vinculado ao seguinte, variedade de uso do solo, distribuida entre comercial e residencial,

que evita a limitacdo de uma area a um Unico tipo de uso e, assim, promove que seja utilizada

por um maior nimero de pessoas.



52

2.3. CONDICOES DO ESPACO URBANO QUE CONTRIBUEM PARA INCENTIVAR
SEU USO

Grant (2013) defende que os usos do solo em uma area, além de variados, devem ser
distribuidos de maneira a promover as diferentes atividades de acordo com suas respectivas
exigéncias em termos de visibilidade para o publico, seguranga e comunica¢do com 0 espago
urbano do entorno. Usos como comércio, Servigos e espacos para eventos, devem possuir
intensa e transparente comunicacdo com a rua, podendo atrair o interesse do pedestre,
enquanto espacos privados, como residéncias, devem ser mantidos em locais mais reservados,
embora ainda comunicados a rua para manter sua sociabilidade e relagdo com a cidade.

A conectividade das ruas, outro item listado por Handy et al. (2002) trata do nimero
de interseccdes entre as vias de uma determinada area, as quais definem o nimero de rotas
possiveis para o pedestre. Grant (2013) afirma que a frequéncia com que as ruas de um espacgo
urbano se interconectam interfere na percepcdo do pedestre sobre as distancias percorridas,
podendo o espaco ser mais ou menos interessante para a caminhada conforme seu aspecto
sensorial. O interesse visual e sensacdo de progresso e novidades no espaco tornam-no mais
atraente e proximo ao homem, diferente de locais em que trechos excessivamente longos e
sem interseccdes, que dificultam a mudanga de rotas e ndo apresentam variedade em termos
visuais. Este autor sugere, assim, que as opc¢des de mudancga de rota para uma pessoa estejam
disponiveis a cada intervalo de 70 a 90 metros. A figura 08 mostra a diferenca entre situacdes

com intersec¢des em pouca, média e ideal frequéncia, de cima para baixo:
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FIGURA 08 — DIFERENTES TIPOS DE CONECTIVIDADE DE RUAS

ESPACO COM POUCA CONECTIVIDADE
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FONTE: Adaptado de GRANT (2013).

E possivel observar que a situagdo com o menor nimero de interseccdes forca o
pedestre a percorrer um caminho especifico, sem a possibilidade de mudanca de rota e
tampouco a presenca de novos elementos que despertem sua curiosidade e interesse pelo
espaco percorrido. Qudo menor o intervalo entre as intersec¢gdes de uma rota, maior o0 nimero
de caminhos possiveis e, consequentemente, mais interessante a viagem a pé. Além disso, as
interseccOes subdividem o espaco em areas menores e de escala mais proxima ao homem,

tornando-o mais atraente & experiéncia humana.
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O topico seguinte, a escala da rua, refere-se as sensa¢fes humanas provenientes das
relag0es de proporgdo entre linhas verticais e horizontais no espago vivenciado. Estas,
verificadas graficamente, sdo importantes para definir no¢des de escala como “humana” ou
“automobilistica”, uma vez que as dimensdes de cada tipo de escala refletem a prioridade
dada a diferentes usos (HANDY et al. 2002). Grant (2013) explica que locais em que prédios
estejam afastados da rua por estacionamentos ou jardins tém prejudicada a legibilidade de
seus espacos, além de forcarem o pedestre a caminhar mais e de lhe transmitirem a mensagem

de que é pouco importante para as atividades ali desenvolvidas (Fig. 09).

FIGURA 09 — ESPACOS COM VARIADA LEGIBILIDADE
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FONTE: Modificado de GRANT (2013).
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A Figura 09 mostra a diferenca entre espagos marcados por variada distancia
horizontal, primeiramente com grandes diferengas de propor¢do entre espagos vazios e
edificados, sendo estes 0s menores, e em seguida, espacos em que essa diferenca €
progressivamente menor. E possivel observar a variacio entre as distancias presentes entre a
rua e os interiores dos edificios, que exigem do pedestre diferentes intensidades de esforgos
fisicos conforme a extensdo do trecho a ser percorrido. Com relacdo a é&reas de
estacionamento, que tendem a ampliar essas distancias caso colocadas ante os prédios, este
autor sugere que sejam feitas em edificios proprios, com diversos niveis para evitar a
interrupcao do espaco do pedestre.

As qualidades estéticas, por sua vez, embora imensuraveis por dependerem de
aspectos subjetivos, também apresentam importancia para a atratividade sensorial de um
espaco (HANDY et al., 2002). Grant (2013) explica a importancia de elementos que
envolvam o pedestre no espaco urbano em termos sensoriais, como arvores, iluminagéo,
elementos das fachadas dos edificios e outros que promovam o acolhimento do homem em
sua escala. Estes elementos devem estar integrados as vias para conectar os diferentes espacos

da cidade, como entradas de edificios, pracas, parques e instalacdes de transito (Fig. 10).
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FIGURA 10 —- ELEMENTOS QUE CONFEREM ESCALA HUMANA A CIDADE: DIFERENTES
CENARIOS

ESPACO COM MEDIO NUMERO DE
ELEMENTOS EM ESCALA HUMANA
i

.! i

ESPACO COM MUITOS ELEMENTOS EM
ESCALA HUMANA

FONTE: GRANT (2013).

A figura 10 permite observar as diferencas entre espacos que atendam a essas
caracteristicas ou ndo. Longas distancias, isolamento de edificios, auséncia de elementos que
acolham o ser humano e a falta de comunicagdo de edificios com a rua contribuem com a
pouca utilizacdo desses espacos. Espacos que consideram essas questfes, por outro lado,
podem ser mais intensamente utilizados e melhor aproveitados pelo usuario. A atratividade de

espacos é importante para qualificar sua usabilidade, uma vez que a falta de interesse do
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pedestre implica em um menor nimero de motivos para deles fazer uso, 0 que os torna 0s
locais de passagem obrigatdria descritos por Gehl (2010), mencionados anteriormente.

Com relacdo ao papel da qualidade dos espagos urbanos no estudo da acessibilidade,
também Wixey e Jones (2005) pressupdem a consideracdo de elementos de representatividade
proporcionalmente distinta: a escala de vizinhanca é afetada pela qualidade do espago
disponivel para o pedestre e pelo modo como se concentram as diferentes atividades em
pequenas areas ou distritos, cujos acessos dispensam o0 uso do automovel. Outros fatores
incluem a conectividade das ruas, a densidade geografica e a presenca ou ndo de
empreendimentos com diferentes tipos de uso e atividades, como comércio e servigos
publicos da regido (Wixey e Jones, 2005).

Larrafiaga (2008), ao estudar as cidades europeias, explica que uma pessoa, para se
deslocar pela cidade, hoje conta com diferentes op¢des de meios de transporte, selecionados
para uso conforme questbes orcamentarias, temporais e tecnoldgicas, como tempo, custo,
motivo e urgéncia da viagem, situac@es financeira e de salde, opinides pessoais em relacdo a
cada modo e condi¢bes de infraestrutura viaria urbana, além de poder econémico, renda,
ocupacdo, posse de automoveis, caracteristicas domiciliares e estrutura familiar, nimero de
pessoas com quem habita, presenca ou ndo de criancas, posi¢do dentro do domicilio e sexo
(PITOMBO, 2007 apud LARRANAGA, 2008). No entanto, ambas as condicdes de pedestre e
de motorista sdo temporarias, mudando instantaneamente no momento em que a pessoa
embarca ou desembarca de um veiculo. Mesmo viagens que ocorram com 0 uso de outros
meios exigem, em algum momento, que o individuo se desloque a pé (CARVALHO, 2006).
Uma pessoa pode, por exemplo, por vontade pessoal, utilizar o metr6 ao invés do énibus ou o
automovel ao invés da caminhada, mas dificilmente é privado do deslocamento a pé.

A ideia de acessibilidade pode ser vinculada ao termo em inglés “walkability”,
livremente traduzido como “caminhabilidade”, ou a condigdo do espaco que favorece seu uso
pelo pedestre. Lavey e Hill (2014) explicam que a caminhabilidade pode ser definida por trés
fatores: acesso fisico, lugares para ir e proximidade. O primeiro fator diz respeito a qualidade
da infraestrutura do espaco, a acessibilidade urbana, enquanto o segundo trata da presenca e
variedade de atividades que motivem o pedestre a se deslocar, como restaurantes, escolas,

parques, mercados, entre outros (Fig. 11).
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FIGURA 11 - PRESENCA DE ATIVIDADES EM DIFERENTES ESPACOS URBANOS

‘|MAIOR DISPONIBILIDADE DE SERVIGOS

FONTE: Adaptado de LAVEY e HILL (2014)

Pode-se observar que na imagem a direita a presenca de servicos e atividades é mais
intensa do que na esquerda, de modo que o pedestre tem uma opc¢ao maior de lugares para ir
e, portanto, um ndmero maior de razdes para permanecer e circular nesta area ao invés de se
deslocar para outra, mais afastada, onde esses servigos estejam disponiveis. A proximidade de
diferentes atividades constitui o terceiro topico mencionado pelos autores, € possui como
referéncia o local onde o individuo se encontra (LAVEY e HILL, 2014). Quanto maior a
proximidade de um servigo com relacdo a sua casa, menor a distancia a ser percorrida, o0 que
pode contribuir para a procura pelo meio de transporte a pé.

E importante que os elementos que compdem a cidade sejam objeto de preocupacio
constante do Urbanismo, especialmente no que se refere a sua organizagdo ambiental e
processos sociais. Dentro do estudo da cidade, a area especifica por atuar sobre essas questdes
é 0 desenho urbano, campo multidisciplinar voltado a definicdo dos aspectos relativos a
qualidade dos espacgos da cidade (DEL RIO, 1990). O termo desenho urbano se refere ao
projeto da cidade e dos diferentes elementos fisicos que a compdem, preocupando-se
simultaneamente com sua forma e funcdo, distribuicdo espacial e aparéncia. O conceito
articula-se com o uso do solo — distribuicdo de atividades no espaco — e com o sistema de
transporte — infraestrutura destinada a comportar diferentes meios de transporte— para formar
o ambiente construido urbano (HANDY et al., 2002) e comportar as diferentes atividades a

ele inerentes.
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Grant (2013) explica que a caminhabilidade provém da mistura de diferentes
densidades urbanas e usos do solo, bem como da localizagcdo e orientacdo dos edificios,
seguranca e qualidade das ruas, acessibilidade no transito e, por fim, projeto e interconexao
entre espacos abertos.

Né&o é possivel generalizar uma unica solugdo capaz de agradar de maneira igual a
todos os usuarios e que seja suficiente para sanar simultaneamente todas as suas possiveis
necessidades (LAVEY e HILL, 2014). Defende-se aqui, no entanto, a importancia de se
atentar para certas condi¢Ges de um passeio durante seu projeto e execucao para que possa ser
utilizado sem dificuldade. Segundo Aguiar (2010), cada individuo tem sua prépria
“mobilidade potencial” — facilidade inerente que, associada a fatores ambientais, Ihe permite
ou ndo percorrer determinados tipos de caminhos — e que varia conforme suas condicdes
fisicas, etarias e psicoldgicas. A mobilidade potencial de um usuério de cadeira de rodas, por
exemplo, é diferente da mobilidade de uma pessoa que ndo necessite dela, uma vez que suas
limitacOes e relagcbes com o espaco séo diferentes.

A mobilidade, aqui entendida como a capacidade de locomocdo inerente ao
individuo, somente pode ser desfrutada em seu maximo quando as condi¢fes do espaco a
promovem. Elementos como calcadas, passeios e vias sdo fundamentais para que a
mobilidade ocorra em sua plenitude (SNTMU, 2006). Para ser considerado acessivel, o
projeto de um espaco deve considerar a mobilidade potencial de todos o0s seus usuarios e
prever seu uso por pessoas com diferentes condi¢Ges de locomocdo, uma vez que muitas das
barreiras a mobilidade e ao acesso a diferentes lugares provém de espacos mal elaborados
(LAVERY et al, 1996). A possivel incompatibilidade entre acessibilidade urbana e
mobilidade do individuo implica na necessidade dos projetos urbanos considerarem todas as
possiveis situacdes que podem interferir na qualidade de uso de um espaco.

A caminhada é uma atividade que prové ao ser humano o deslocamento, exercicio
fisico e prazer, além de apresentar baixo custo financeiro e ser assim um meio de transporte
acessivel a maioria da populacéo, inclusive de baixa renda (LITMAN, 2003). Ao ndo implicar
em gastos com aquisicdo e manutencdo de veiculos, a caminhada depende, basicamente,
apenas das caracteristicas do individuo e do espaco, apresentando assim vantagens tanto para
quem dela faz uso como para 0 meio ambiente e para a sociedade.

O caminhar é um ato plastico, social e sensorial, pois diz respeito ndo apenas ao
envolvimento do homem com o0 espaco como também dele com outras pessoas que
compartilham todo ou parte de seu trajeto. As decisdes tomadas por um individuo em sua rota

envolvem a consideracdo a aspectos subjetivos relacionados a fatores como as atividades
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encontradas em seu caminho, a concentracdo de pessoas nos locais por onde ele passa, as
percepcdes tateis, visuais e auditivas com relagdo aos espagos vivenciados e da morfologia
destes em termos de projeto (THOMAS, 2009). E também no espaco urbano que ocorrem
algumas das principais relac6es sociais em uma cidade, uma vez que nele sdo colocadas frente
a frente e trabalhadas diferentes ideias e opinides, tanto por parte da populacdo como pelas
instituicOes que a representam, sendo que a maneira como essas relagcdes ocorrem se deve, em
parte, ao desenho urbano (JOFRE e RUDLOFF, 2006).

O desenho e o planejamento urbanos envolvem o trabalho em diferentes escalas
inter-relacionadas, que podem, por sua vez, ser organizadas em trés categorias bésicas:
grande, média e pequena. A grande escala é aquela em que sao holisticamente trabalhados 0s
fluxos, funcBes e diferentes vizinhancas que comp6em o conjunto da cidade. Em termos
visuais, pode-se dizer que este seria 0 equivalente de observa-la a partir de uma perspectiva
aérea a grande distancia. A média escala por sua vez trata do desenvolvimento das areas
menores que compdem a cidade, como os bairros e vizinhancgas. Nesta, equivalente a vista de
um helicéptero, sdo definidos de que maneira se articulam os volumes dos edificios e os
espacos urbanos de uma cidade. A pequena escala, por fim, trabalha o espaco tal como
vivenciado pelo ser humano, ou seja, o nivel do observador. Esta é a escala em que sdo
definidos aspectos referentes aos sentidos humanos, bem como aos atos de se caminhar e de
se permanecer em um lugar (GEHL, 2010).

Grant (2013) defende gue a caminhabilidade € um bom parametro para se definir a
qualidade de um projeto de desenho urbano, uma vez que a escolha por diferentes meios de
transporte pela populacdo esta associada ao grau de prioridade dado pelo poder publico a cada
um deles durante o planejamento urbano. Cidades com énfase no transporte motorizado
tendem a ter um maior uso deste modal em seus espacos do que cidades cujo foco se deu
sobre espacos destinados ao pedestre.

Outras exigéncias qualitativas essenciais para um bom projeto de desenho urbano é a
contemplacédo de atividades como caminhar, sentar-se, falar, ver e ouvir, até praticar esportes,
jogos e desenvolver atividades comunitarias, as quais envolvem a atencdo ao tipo de
necessidades que ali serdo desenvolvidas e ao publico-alvo que daquele espago fara uso

(GEHL, 2009), o que ndo deixa de envolver a acessibilidade urbana.
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2.4 ALGUMAS INICIATIVAS INTERNACIONAIS PARA O APRIMORAMENTO DA
ACESSIBILIDADE URBANA

A devida solucdo para a questdo da acessibilidade urbana no planejamento e
execucdo de projetos depende da compreensdo de interesses da coletividade somado a
consideracdo das necessidades humanas e da relagdo funcional entre os elementos que
compdem o espaco urbano, cuja acessibilidade depende de condi¢bes que promovam 0 acesso
de seus usuarios a todos os lugares de uma cidade, bem como o pleno uso das instalacdes
publicas e privadas nela presentes.

Em respeito a constatagdo de imperfeicbes que levam as mas condigbes de
acessibilidade urbana nos municipios, cabe pensar nas possiveis solucdes para o problema,
retomando primeiramente o que ja foi desenvolvido até 0 momento, tanto em ambito nacional
como internacional. Uma dessas iniciativas, organizada pela International Federation of
Pedestrians (IFP), ou Federacdo Internacional de Pedestres, é a International Charter for
Walking, um documento que objetiva incentivar a populacdo a caminhar, por meio do
estabelecimento do compromisso, por parte de planejadores e gestores, de fornecer a ela
espacos urbanos acessiveis. A carta tem como ponto de partida a ideia do deslocamento a pé
como um direito universal e de grande importancia para a salde. Entre seus principios
encontram-se o direito a espagos acessiveis e que possam ser utilizados pelo maior nimero
possivel de pessoas, além do direito a viver em espacos legiveis, ambientalmente agradaveis e
gue promovam a salude e a interacdo social (INTERNATIONAL CHARTER FOR
WALKING, 2006).

Para cumprir seu papel de guia, a carta lista uma série de aprimoramentos aplicaveis
na maioria das comunidades que aceitem incorporar seus principios ao planejamento urbano.
Entre as acbes propostas encontram-se assegurar a populacdo o direito a mobilidade,
sobretudo no que se refere a edificios e a transporte publicos, e garantir o atendimento, com
servicos de qualidade, as necessidades de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
(INTERNATIONAL CHARTER FOR WALKING, 2006).

A carta menciona também a importancia dos projetos das ruas serem voltados as
pessoas e ndo apenas aos automoveis. As ruas sdo apresentadas como espacos de interacao
social, e ndo de uso exclusivo do transporte, 0 que leva o documento a propor a realocacao de
espacos automotivos e da criacdo de areas prioritarias para pedestres, preferivelmente bem
iluminadas e livres de obstrucdes. A fluidez promovida & mobilidade pelo aprimoramento das

condigdes de acessibilidade contribuiria para a criacdo de redes de rotas acessiveis, utilizadas
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por meios como a caminhada e a bicicleta, preferivelmente complementados com um sistema
de transporte coletivo eficiente e acessivel.

Outras acOes envolvendo a acessibilidade, mesmo em diferentes lugares do mundo,
costumam priorizar, em suas abordagens, a questdo da pessoa com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, sendo raras as ocasides em que essas dificuldades ndo aparecem como argumento a
seu favor. E possivel que isso se deva ao fato de que essas pessoas sd0 mais vulneraveis as
dificuldades presentes no espaco fisico, enfrentando maior grau de dificuldade para superar
seus obstaculos do que pessoas que ndo estejam em semelhante situacao.

Criar condigdes para o desenvolvimento da mobilidade urbana que promova o acesso
universal das pessoas a cidade é uma preocupagdo que cabe tanto a instituicdes ligadas ao
transporte como aquelas ligadas ao planejamento urbano, devendo ter como meta o
atendimento de todas as pessoas que utilizam a cidade, independente de suas caracteristicas
ou condicdes fisicas ou psicoldgicas (BARBOSA, 2016).

Desde a segunda metade do século XX, a acessibilidade tem sido discutida por
diferentes autores e instituicdes no Brasil e no mundo, tendo sido recentemente associada a
questdes que compdem parte do ambito social da sustentabilidade. Quanto a isto, Sharifi e
Murayama (2013) explicam que, apesar de ter sido definida pela primeira vez no Relatério
Brundtland, em 1984, a sustentabilidade ainda é um conceito sem descri¢do precisa, uma vez
que diferentes pesquisadores tém opiniGes igualmente distintas sobre o assunto. Tem-se em
comum apenas a concepcdo de que a proposta do desenvolvimento sustentavel € atender as
necessidades do presente sem comprometer as condi¢cdes das geracdes futuras de atender as
suas. Fundamentada no equilibrio entre questdes sociais, econdmicas e ambientais, a ideia de
desenvolvimento sustentavel pode ser aplicada também no planejamento de transportes, onde
esta inclusa, de certo modo, a acessibilidade urbana.

O termo foi recentemente incorporado as discussdes sobre planejamento urbano no
Brasil e participa do aprimoramento de solugbes propostas por Planos Diretores de
Transportes e Mobilidade no pais (MAGAGNIN e SILVA, 2008), como é o caso das politicas
brasileiras relacionadas a mobilidade urbana, como a LF 12.587 (Politica Nacional de
Mobilidade Urbana), que estabelece diretrizes para que a mesma se estabeleca no cenario
nacional, e o Plano Setorial de Transportes e da Mobilidade Urbana — voltado a mitigagéo e
adaptacdo a mudanca do clima (PSTM) — contemplado pela Politica Nacional para Mudanca
do Clima (PNMC) (MINISTERIO DOS TRANSPORTES; MINISTERIO DAS CIDADES,
2013).
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Apesar da discordancia entre pesquisadores da area sobre as possiveis solugcfes para
os problemas da acessibilidade e mobilidade urbanas, diferentes ferramentas tém sido
desenvolvidas e aprimoradas como forma de estabelecer e avaliar em contextos urbanos os
parametros de qualidade voltados a sustentabilidade em cidades e vizinhangas. Algumas
dessas ferramentas estabelecem normas e critérios para a elaboragdo de novos projetos,
definindo os principais pontos que devem ser atendidos para que 0S Mesmos Sejam
considerados sustentveis, inclusive em termos de inclus&o social.

Dentre as ferramentas utilizadas para estudo de vizinhangas e cidades estdo o
BREEAM (Building Research Establishment Environmental Assessment Method), de origem
britanica, o sistema de certificagdo LEED-ND (Leadership in Energy and Environmental
Design - Neighborhood Development), desenvolvido pelos EUA, Canadd e China; e o
CASBEE-UD (Comprehensive Assessment System for Built Environment Efficiency for
Urban Development), criado no Japdo. Embora o escopo, aplicabilidade e métodos de analise
dessas ferramentas variem conforme seus diferentes propositos, processos de criacdo e locais
de origem, ha critérios que sdo comuns a todas, ou pelo menos a sua maioria: todas tratam de
recursos naturais, energia, residéncias de baixo custo e bem estar da comunidade (SHARIFI e
MURAYAMA, 2013). Em meio a esses recursos, pode-se destacar o LEED-ND, parte do
sistema LEED, por este ter tido seu uso estendido, entre outros 142 paises, para o Brasil. O
LEED-ND, especificamente voltado para uso no estudo de bairros ou vizinhangas, define,
entre outros principios, a caminhabilidade de suas ruas como um de seus principais requisitos
para a sustentabilidade (GREEN BUILDING COUNCIL, 2016).

O LEED-ND (2011) define vizinhanga como “a unidade de planejamento de uma
cidade” cujas dimensdes sdo comumente definidas a partir da distancia entre seu centro e seu
perimetro, que seja confortavelmente percorrida por pedestres, o que totalizaria uma area de
16,18 a 64,7 ha. Considera-se, no entanto, que a extensao da caminhada de uma pessoa pode
variar conforme seu destino e o tipo de atividade a ser realizada (tais como usos civicos e
comeércio especializado), de modo que essa area passa a medir 129,5 ha. Dentro de uma
vizinhanca é recomendada a presenca de espacos de convivéncia facilmente acessiveis a pé
por seus moradores, bem como um sistema viario que apresente maultiplas conexdes e
calgadas largas que facilitem o deslocamento ndo motorizado. Especificamente no item sobre
a caminhabilidade, a ferramenta determina valores de largura minimos e a obrigatoriedade de
que 90% das fachadas principais de novos prédios estejam voltadas para o espaco publico
(e.g. pracas, passeios, parques, ruas, entre outros) que ndo um estacionamento. Os passeios,

por sua vez, devem estar presentes em ambos os lados das ruas em no minimo 90% delas.
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Além disso, € necessario que estes sejam continuos, facam parte de “ruas vivas” e apresentem
condicBes de uso em todas as diferentes condi¢des climaticas possiveis, além de terem largura

minima que varia conforme o uso do edificio adjacente (LEED-ND, 2011).

2.4.1. O Desenho Universal na acessibilidade urbana

Uma das possiveis formas de se abordar a acessibilidade em projetos arquitetdnicos
e urbanisticos € por meio do Universal Design (UD), em portugués chamado de Desenho
Universal (DU). Segundo o Decreto Federal 5.296/04, o UD “¢ a concepgdo de espagos,
artefatos e produtos que visam atender simultaneamente todas as pessoas” (Decreto Federal n°
5.296/04, Art. 8° Inciso IX), independente de suas caracteristicas antropométricas e
sensoriais, de modo que possam utiliza-los de forma autbnoma, segura e confortavel. O termo,
criado por Ronald L. Mace em 1988 refere-se ao projeto desenvolvido com o intuito de servir,
de modo esteticamente agradavel, ao maior nimero possivel de pessoas, independente de sua
idade ou caracteristicas fisicas, sem o uso de adaptacdes ou desenhos especializados (MACE,
1988). O conceito, no entanto, difere-se do chamado “desenho acessivel”, o qual propoe
solucBes especificamente voltadas para o publico com mobilidade reduzida ou deficiéncia
(e.g. telefones publicos com menor altura especialmente voltados a pessoas que usam cadeira
de rodas, criangas e pessoas de baixa estatura). O UD, por sua vez, visa criar solucfes Unicas,
gue sejam capazes de atender simultaneamente ao maior nimero de pessoas possivel
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

A principio, todo ser humano tem condicdes de utilizar o espaco, desde que este seja
adequado para tal. Conforme descrito na secdo 2.1.1, a mobilidade é um elemento em
potencial, que depende tanto das caracteristicas do espaco quanto das do homem: se houver
qualquer barreira que este ndo possa vencer, sua mobilidade sera prejudicada, e aquele local ja
ndo podera ser considerado acessivel. A constatacdo dessa realidade leva a uma reflexdo sobre
a potencialidade com que espacos podem prejudicar a qualidade de vida das pessoas,

sobretudo aquelas com limitagdes motoras, sensoriais e/ou intelectuais 2. Embora as

2 Segundo o Decreto n°. 5296/2004, “pessoa com deficiéncia” € aquela que tem algum tipo de limitagdo ou
incapacidade visual auditiva, fisica, intelectual ou multipla, que prejudique o desenvolvimento de diferentes
tipos de atividade. A pessoa com mobilidade reduzida, por sua vez, é aquela que ndo se enquadra no conceito de
pessoa com de deficiéncia, mas que por diferentes motivos tem dificuldades de se locomover, seja de maneira
permanente ou temporaria. Este é o caso de pessoas com idade igual ou superior a sessenta anos, gestantes,
lactantes e pessoas com crianga de colo (Art. 5), além de criangas, pessoas anas ou obesas, que mesmo nao tendo
deficiéncia, vivenciam baixas condi¢des de mobilidade, flexibilidade, coordena¢do motora e percepcéo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).
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dificuldades individuais de diferentes pedestres ndo necessariamente coincidam (ANTP,
1997), os problemas criados pela falta acessibilidade urbana séo constantes no quotidiano de
pessoas com deficiéncia, podendo ocorrer juntamente com o tratamento dado pelas
autoridades locais ao assunto, e com mas condi¢Ges de funcionamento de equipamentos e
pecas de mobiliario urbano (IMRIE, 2000).

Degraus, por exemplo, sdo obstaculos intransponiveis para usuarios de cadeiras de
rodas, mas nao necessariamente para pessoas com deficiéncia visual. Por outro lado, a falta de
sinalizacdo sonora em um cruzamento pode comprometer a seguranca da pessoa com
deficiéncia visual sem em nada prejudicar o deslocamento do usuério de cadeira de rodas. As
dificuldades de uma pessoa sdo agravadas quando o contexto que a cerca ndo lhe oferece
condicdes para superacdo de suas dificuldades. Nao existe, porém, segundo Imrie (2000), uma
abordagem unanime sobre a questdo, de modo que a mobilidade urbana para essas pessoas
passa a depender de decisGes, préaticas e politicas das autoridades locais.

Lavery et al. (1996) apontam uma série de barreiras capazes de dificultar o uso do
espaco urbano por pessoas em diferentes condi¢bes de mobilidade. O quadro 03 ilustra
diferentes dificuldades vivenciadas por pessoas em sua relacdo com o ambiente construido,

organizando-as em tipos de barreiras e o principal publico a que atingem:



QUADRO 03 - BARREIRAS A ACESSIBILIDADE PARA DIFERENTES PUBLICOS

BARREIRAS A ACESSIBILIDADE

PESS0AS MAIS AFETADAS

Auséncia de vagas para estacionamento para
pessoas com mobilidade reduzida

Pessoas gue ndo podem andar ou com
reducdo severa de mobilidade

Auséncia de guias rebaixadas para acessoa
calcada

Usuarios de cadeira de rodas e pessoas com
carrinhos de bebé ou de compras

Guias rebaixadas mas sem sinalizagdo
adjacente em piso tatil

Pessoas com deficiéncia visual com cdes guias
ou bengalas

Degraus em soleiras e nointerior de edificios

Usuarios de cadeiras de rodas, pessoas com
carrinhos de bebés, criancas pequenas e
pessoas idosas

Vidos de porta estreitos

Usuarios de cadeiras de rodas, pessoas com
carrinhos de bebés, usuarios de andadores e
muletas

Pisos escorregadios

Usuarios de cadeiras de rodas, andadores e
miuletas, pessoas com sapatos de sola pouco
aderente e/ou saltos finos

Degraus ou escadas com corrimao mal
projetado ou sem corrimao

Pessoas idosas, pessoas com deficiéncia
visual e pessoas carregando bagagens ou
sacolas de compras

Sinalizacdo visual ausente ou fraca;
iluminacdo fraca ou baixo contraste entre
COres

Pessoas com deficiencia visual

Auséncia de sanitarios adaptados

Usuarios de cadeira de rodas

Auséncia de locais para o pedestre se sentar

Pessoas com deficiéncia motora e pessoas
idosas

Escadas rolantes e portas giratorias

Usuarios de cadeira de rodas, pessoas com
carrinhos de bebé e pessoas idosas

Altura excessiva de dispositivos de controle
de equipamentos (e.g. interruptores de Uz,
botdes de acionamento de elevadores e

campainhas)

Usuarios de cadeira de rodas, criancas e
pESsS0as Com baixa estatura

Sistema de campainhas

Pessoas com deficiéncia auditiva

Barreiras de seguranca em balcdes de
atendimento de bancos, agéncia de correios
g senvicos diversos

Pessoas com deficiéncia auditiva e gue
dependem de |leitura labial

Puxadores e macanetas com formatos e
texturas de dificil manuseio

Pessoas com artrite nas maos

Molas de porta pesadas

Pessoas idosas, usuarios de cadeira de rodas
e pessoas com deficiéncia motora

Cruzamentos sem sinalizacdo visual ou
auditiva

Pessoas com deficiéncia visual efou auditiva

FONTE: Adaptado de LAVERY et Al. (1996)
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A constatacdo dos problemas existentes € o primeiro passo para a elaboragdo de
diretrizes e propostas para aprimorar essas condicdes de maneira igualitiria para toda a
sociedade. Partindo desse pressuposto, ferramentas legais, normas e critérios foram
desenvolvidos tanto para a elaboracdo de novos projetos como para a adaptacdo de obras ja
existentes, visando o aprimoramento da acessibilidade para todos os potenciais usuarios de
tais espacos.

Imrie (2011) explica que o UD utiliza solucbes projetuais que definem condicGes de
acessibilidade livres de obstaculos a pessoas com dificuldades de locomogdo. Trata-se de
uma abordagem que atua sobre projetos em escalas que incluem desde o design de produto até
o planejamento urbano, baseada em principios que abrangem desde aspectos relativos a seu
tipo de uso e condi¢cdes de seguranca, até questdes subjetivas e de selecdo de publico alvo.
Esses principios incluem o uso igualitario, flexivel, simples e intuitivo, a baixa exigéncia de
esforgo fisico para seu uso e as adequadas proporcfes dos elementos presentes no projeto
Story (1998) apud Imrie (2011). A figura 12 sintetiza os sete principios do UD, conforme
apresentado por Connel et al. (1997).

FIGURA 12 — SETE PONTOS DO DESENHO UNIVERSAL

USO FLEXIVEL

USO EQUITATVO
COMUNICACAC EFICIENTE

WSO SIMPLES E INTUITVG DESENHO UNIVERSAL
TAMANHO E ESPACOS ADEQUADOS

BAIXA NECESSIDADE DE ESFORGO FISICO

MINIMIZACAO DE ERROS E ACIDENTES

FONTE: Adaptado de Connel et al. (1997).

O UD tem por principio basico a criacdo de espacos que evitem a segregacdo
decorrente do uso de solucgdes especificas para cada publico alvo. Por este motivo, nédo
somente as solucdes espaciais devem ser capazes de atender & pessoa com deficiéncia, como
também devem manté-la préxima da pessoa sem deficiéncia ou mobilidade reduzida: os

espacos devem ser flexiveis, adaptaveis, e com uso intuitivo. As informacgoes relativas ao uso
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de espacos e objetos devem ser compreensiveis em diferentes tipos de linguagem — tatil visual
e sonora — que permitam ao diferentes publicos a sua compreensdo (MACE, 1988).

Outra proposta do UD é dimensionar objetos de maneira que seu uso seja eficiente,
seguro, confortavel e que evite forcar o usuario a fazer esforgos repetitivos e/ou que causem
fadiga. O UD defende que todos o0s usudrios tenham as mesmas condic¢des de acesso e uso de
objetos e do espaco, adequando-se em termos de alcance e conforto tanto para a pessoa em pé
como para a pessoa sentada. Imrie (2012) explica que em relacdo a mobilidade, o UD idealiza
a proposicdo de uma solucdo Unica, que sirva tanto para pessoas com ou sem reducdo de
mobilidade (IMRIE, 2012). A instalacdo de plataformas elevatérias de uso exclusivo por
pessoas com mobilidade reduzida é um exemplo de solugdo que, apesar de auxilia-las a
vencer determinada altura, mantém-nas segregadas das demais.

Um projeto orientado pelo UD deve possibilitar a utilizacdo equitativa, flexivel,
simples e intuitiva de seus espacos: sua leitura deve ser clara e exigir o minimo de esfor¢o
fisico por parte de seus usuarios, evitando assim sua fadiga e minimizando riscos decorrentes
de acBes involuntarias ou acidentais. E importante que os espacos sejam desenvolvidos com
dimens@es apropriadas para que seu uso seja facilmente realizado por qualquer individuo,
independente de sua estatura ou capacidade de locomogdo (AGUIAR, 2010). Escadas e
degraus, por exemplo, sdo elementos considerados indesejaveis por muitos pedestres. O fato
de exigirem a interrupcdo do movimento horizontal de caminhada para dar lugar ao
movimento vertical torna sua transposicdo cansativa, uma vez que provocam a mudanca de
ritmo dos movimentos e demandam maior energia muscular. Em situacGes onde estejam
presentes escadas e rampas, 0 pedestre geralmente terd preferéncia pela rampa, uma vez que,
além de permitir que o ritmo de caminhada seja mantido préximo ao do plano, fornece
condicdes para que usuarios de cadeiras de rodas, pessoas com deficiéncia, criancgas, entre
outros, possam se locomover sem grandes interrupcdes (GEHL, 2010).

O projeto arquitetdbnico ou urbanistico desenvolvido com o UD tem como
caracteristica principal o fato de ter suas solucfes destinadas a todos, simultaneamente, sem
que para isso sejam feitas instalacBes para publicos especificos (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006). O Governo do Estado de Sdo Paulo (s/d) explica que esses publicos sdo

definidos conforme as dificuldades vivenciadas por cada individuo, as quais s&o:

a) Pessoas com mobilidade reduzida e deficiéncia fisica: gestantes, idosos,
portadores de proteses, pessoas carregando pacotes, entre outras, que tém como

dificuldades principais vencer desniveis, passar por locais estreitos, percorrer
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longos percursos e atravessar pisos escorregadios, além de realizar gestos como
acionar mecanismos redondos ou manipular objetos, embora estes ndo sejam o
foco da acessibilidade urbana;

b) Usuarios de cadeiras de rodas: paraplégicos, tetraplégicos, pessoas que tiveram
membros amputados e idosos, por sua vez, enfrentam como principal dificuldade
vencer desniveis isolados, degraus e rampas ingremes, bem como passar por
locais estreitos, alcancar determinados objetos e abrir portas;

c) Pessoas com deficiéncia sensorial, as quais enfrentam como dificuldades
principais a identificacdo de elementos de sinalizagdo, como placas de orientagéo
e adverténcia, botoeiras, além de objetos como telefones publicos e caixas de
correio. A dificuldade, neste caso, varia conforme o tipo de deficiéncia
vivenciado pela pessoa, podendo ser visual, auditiva ou de fala; e

d) Por fim, pessoas com deficiéncia intelectual, que apresentam dificuldades em

compreender sinais e placas informativas, entre outras.

O Ministério das Cidades (2006) explica que, apesar de seus beneficios, a proposta
de implantar o UD nas cidades brasileiras tende a sofrer dificuldades decorrentes da falta de
conhecimento técnico por parte dos profissionais responsaveis por sua elaboracdo. A falta de
informacdo sobre a préatica pode preocupar os profissionais da &rea no que se refere ao custo
das obras, 0 que os leva, em muitos casos, a ndo implantar tais solugbes. A aceita¢do do UD
pela industria da construcdo civil ndo é unanime, uma vez que parte dos profissionais o
considera excessivamente intuitivo e desprovido de embasamento tedrico cientifico, tendo
sido ele, até 0 momento, pouco estudado pela academia. A proposta, no entanto, apesar de
estar em desenvolvimento podera futuramente ser utilizada como meio para reduzir o
desconforto psicoldgico vivenciado por pessoas com deficiéncia em situacGes quotidianas
(IMRIE, 2012).

S&0o poucas as pesquisas desenvolvidas com base na consideracdo das opinides dos
pedestres sobre a qualidade dos espacos que frequentam, avaliando o que sentem, percebem e
pensam sobre 0s mesmos. Esta escassez se deve ao fato de que cada grupo de pedestres —
gestantes, idosos, pessoas com deficiéncia ou restricdo de mobilidade temporéaria — tem suas
proprias restricbes no que diz respeito ao uso de um mesmo espaco (MACHADO e LIMA,
2015). Se forem consideradas também as diferencas que existem entre membros de um
mesmo grupo (e.g.: duas pessoas idosas, sendo que uma apresenta problemas nas articulagdes

e outra ndo; duas pessoas com deficiéncia, sendo que a primeira utiliza de cadeira de rodas e a
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outra, muletas), o nimero de possibilidades em termos de resultados se amplia ainda mais, de
modo que podem surgir desafios que prejudicardo sua viabilidade.

Apesar da fragilidade de alguns grupos frente a acessibilidade urbana, cabe lembrar
que esta € uma exigéncia comum a todos os individuos em uma cidade, pois o risco de
acidentes € comum a todos os que andam pela cidade. Segundo a BCSSA et al. (2004), um ser
humano adulto, ao caminhar, ndo costuma voltar sua atencdo para 0S movimentos que
desenvolve, de modo que irregularidades na superficie de um piso podem passar
despercebidas e causar acidentes como escorregdes e quedas. Assim, uma caminhada segura
depende, necessariamente, das condic¢Bes de acessibilidade do local onde ocorre. Também por
este motivo € importante pensar em solucfes capazes de atender ndo somente a um grupo
especifico de pessoas, mas a todos 0s seus possiveis UsSUarios com apenas uma resposta, tal
como o proposto pelo UD. Isso poderia minimizar situacfes em que o caminho proposto para
um n&o serve para o outro, ou em que ocorra alguma forma de segregacao social por conta de

defini¢des de projeto.

2.5 ACESSIBILIDADE URBANA EM DIFERENTES PAISES

Na Gra-Bretanha, o primeiro passo para se chegar a defesa da acessibilidade urbana
ocorreu em 1995, com a proclamacéo do Disability Discrimination Act (DDA), responsavel
por assegurar a pessoa com deficiéncia direitos no mercado de trabalho, acesso a bens,
facilidades e servicos, a compra e aluguel de imoveis e outras propriedades. Embora o
documento ndo mencionasse diretamente a questdo da acessibilidade do espago em si —
amparando a pessoa com deficiéncia em termos de posse legal, mas ndo quanto a seu
deslocamento no espago — sua proclamacdo motivou sucessivas discussdes com a populacédo
sobre seus direitos e necessidades ainda pendentes, entre 0s quais a acessibilidade
arquitetbnica e urbana. Recentemente a importancia desta discussdo vem aumentando a
medida que a populacéo britanica envelhece, uma vez que o nimero de idosos com problemas
respiratorios e de mobilidade no pais é cada vez maior (BROMLEY, MATTHEWS e
THOMAS, 2007) e essas exigéncias gradativamente passam a fazer parte de uma maioria da
populacéo.

Na Irlanda do Norte, como forma de minimizar as dificuldades causadas pelo espaco
urbano a populacdo idosa no acesso ao transporte publico, o Transport Research Group
desenvolveu um guia — 0 Guide to Good Practice to Remove Barriersto Bus Travel by Older

People — para ser utilizado por planejadores da cidade no processo de planejamento da cidade.
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O projeto foi patrocinado pela Northern Ireland Transport Holding Company Limited, pelo
Department of the Environment e pelas companhias de onibus Ulsterbus e Citybus, e tinha
distribuicdo prevista para engenheiros de trafego, abrigos para pessoas idosas, setores diversos
do governo local, organizagdes voluntarias e outros (LAVERY et al., 1996).

Nos EUA, uma das formas de preocupagdo com a acessibilidade — em especial no
que se refere a sua importancia social — diz respeito ao estabelecimento de critérios espaciais
minimos para um estabelecimento ser passivel de uso como local de votacdo em épocas de
elei¢cBes. O documento chamado Checklist for polling places ou, em portugués, checklist para
locais de votacdo, consiste em uma série de condigdes fisicas necessarias aos ambientes
construidos para terem condicOes de acessibilidade arquitetonica suficientes para receberem,
em época de eleicdo, pessoas com diferentes condi¢cGes de mobilidade. Essa checklist inclui
ambos 0s aspectos do espaco externo, como estacionamento e acesso ao edificio; e interno,
como rotas acessiveis em seu interior para o eleitor chegar facilmente a area de voto (ADA,
2004). O material traz informacdes sobre como devem ser medidas as larguras de portas e
vagas de estacionamento, inclinacdo de rampas e a presenca de rotas acessiveis no edificio e
seu entorno imediato, apresentando no final um questiondrio — a ser preenchido pelo
responsavel pelo estabelecimento — para avaliacdo do potencial da construcdo para servir ou
ndo como local de voto.

Outra iniciativa dos EUA pelo aprimoramento da acessibilidade urbana diz respeito a
ao esclarecimento da populacdo sobre o tema por meio da criacdo e aplicacdo de enquetes
sobre a qualidade da walkability — caminhabilidade — de suas vizinhangas. A coalizdo
nacional Partnership for a Walkable America (PWA), instituicdo formada por agéncias
governamentais e ONGs interessadas nas areas de salde, seguranca e meio ambiente, é
responsavel pela elaboracdo de uma checklist a ser preenchida por pais de criancas que
costumam utilizar rotas a pé para se deslocarem por sua comunidade. A Walkability Checklist
orienta essas pessoas a percorrerem junto com seus filhos os caminhos quotidianamente por
eles utilizados para, em seguida, preencherem um questionario no qual avaliam diferentes
topicos relacionados a qualidade dos passeios percorridos, inclusive no que se refere a

acessibilidade urbana (Fig.13).
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FIGURA 13 — WALKABILITY CHECKLIST: PAGINA A SER PREENCHIDA PELOS RESPONDENTES DO
QUESTIONARIO SOBRE CAMINHABILIDADE

Take a walk and use this checklist to rate your neighborhood’s walkability.
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Now that you've identified the problems,
go to the next page to find out how to fix them.

FONTE: WALKABLEAMERICA.ORG (s/d).

Conforme pode ser observado na imagem, as perguntas feitas pelo questionario

incluem questBes como espaco disponivel para caminhada, facilidade no cruzamento de ruas,
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comportamento de motoristas, facilidade em seguir regras de seguranca e 0 prazer sentido
pelo pedestre na caminhada. Cada ponto conta com uma avaliacdo em nota — que variade 1 a
6 — e alternativas a serem marcadas conforme os problemas que representam tivessem surgido
ao longo do caminho. Além de marcar os problemas encontrados, o respondente pode
fornecer informacdes sobre a localizagdo geografica do problema encontrado: aspectos como
interrupgdes na calgada ou rachaduras em sua superficie, por exemplo, podem assim ser mais
especificamente situados (WALKABLEAMERICA.ORG, s/d), de maneira que o problema

pode entdo ser mais facilmente reconhecido e trabalhado pela comunidade.

2.6 ACESSIBILIDADE NO BRASIL

No Brasil, o 6rgdo responsavel pelo estabelecimento de diretrizes e politicas publicas
referentes a mobilidade e acessibilidade urbanas € a Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana (SeMob), sob responsabilidade do Ministério das Cidades. As leis e
normas brasileiras que regulamentam a questdo da acessibilidade no pais abrangem desde
aspectos relacionados ao espago urbano até questdes relativas a meios de comunicacdo, uma
vez que, conforme explicado anteriormente, o conceito abrange outras facetas além da
questdo urbana. Para a presente dissertacdo podem ser destacadas as LF n°. 10.048/00 e LF n°.
10.098/00, que tratam especificamente de barreiras no espaco. Ambas as leis sédo
regulamentadas pelo Decreto Federal n°. 5.296/04, o qual determina também critérios para a
elaboracdo de projetos arquitetdnicos e urbanisticos, estabelecendo como base para projetos o
atendimento as normas da ABNT e aos principios do DU (DF n.° 5.296/04).

Ao se observar as determinagOes legais brasileiras sobre acessibilidade, constata-se
que seu foco incide sobre as pessoas com maiores dificuldades de locomocao, isto é, pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida. A LF n°. 10.048/00 determina a obrigatoriedade de
adequacdo de logradouros e sanitarios publicos a pessoas com deficiéncia, gestantes, idosos e
pessoas com criangas de colo; além da prioridade de atendimento em reparti¢des publicas e
empresas concessionadas de servigcos publicos. A LF n° 10.098/00, por sua vez, estabelece
normas gerais e critérios basicos para a supressdo de barreiras e obstaculos em vias e espacgos
publicos, no mobiliario urbano, na construcao e reforma de edificios e nos meios de transporte
e de comunicacdo. Apesar de previstas em lei, no entanto, as solugdes de acessibilidade
apresentadas por algumas cidades brasileiras no que se refere ao espago urbano sao

incompletas e voltadas apenas ao transporte coletivo, ignorando questdes como a adaptagéo
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de terminais e pontos de parada para que haja a integracdo desses com calcadas e travessias
(AGUIAR, 2010)

A instituicdo responsavel pela definicdo de critérios e normas para a elaboracdo de
projetos arquitetdnicos e urbanisticos no Brasil € a ABNT, a qual estabelece — por meio de
normas, padrbes e medidas — exigéncias para que 0s mesmos sejam considerados acessiveis
para toda a populagdo. Foram encontradas, para o caso da acessibilidade arquitetonica e
urbana, as normas:

a.  NBR 13.994/2000, a qual trata da acessibilidade em elevadores de passageiros,
por meio do estabelecimento de normas acerca de sua localizagdo, sinalizacdo, medidas,
iluminacéo, entre outros; e

b.  NBR 9.050/2015, cujo escopo abrange a definicdo de critérios e parametros
técnicos para “projeto, construcdo, instalagdo e adaptagcdo de edificagdes, mobilidrio, espagos
e equipamentos urbanos as condi¢des de acessibilidade” (NBR 9.050/2004, p.01). Esta norma
trata da “acessibilidade a edificagdes, mobilidrio, espagos e equipamentos urbanos” e tem
como objetivo proporcionar ao maior numero possivel de pessoas a possibilidade de
utilizacdo autbnoma e segura de ambientes construidos, entre os quais as vias publicas. Ela se
refere as atividades de projeto, construcdo, montagem e implantacdo de seus diversos
elementos, compreendendo 0s critérios e parametros técnicos necessarios para que sejam
considerados acessiveis, tendo como ponto de referéncia um conjunto de valores
antropométricos que compreendem valores e medidas relativos ao corpo e ao movimento de
pessoas com diferentes condicdes de mobilidade.

Embora para a defini¢cdo do espaco seja importante essa referéncia, o0 modo como ela
foi feita na NBR 9.050/ 2015 se deu de forma incompleta, considerando como padréo de
referéncia propor¢des humanas que fogem a realidade de parte da populacdo (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2006). Assim, pessoas com alta ou baixa estatura, bem como individuos
acima ou abaixo do peso padrdo, sdo prejudicadas pela padronizacdo de elementos segundo
regras que fogem a seus tipos fisicos.

As determinacdes da ABNT a respeito do dimensionamento e organizacdo de
diferentes elementos do espago urbano e, especificamente, de suas calgadas, abrangem desde
a largura minima para passagem de pedestres em uma via até a textura de seu piso. Em
decorréncia da minuciosidade dessas informacdes, serdo trabalhados no corpo da dissertacao
somente 0s aspectos gerais de cada definicao.

O Brasil conta, desde 1999, com o Conselho Nacional dos Direitos da Pessoa

Portadora de Deficiéncia — vinculado a Secretaria Nacional de Direitos Humanos. Além
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destas, podem ser mencionados a Coordenadoria Nacional para a Integracdo da Pessoa
Portadora de Deficiéncia (CORDE), cuja responsabilidade é a de gerir politicas voltadas a
integracdo, defesa dos direitos e a promocdo da cidadania de pessoas com deficiéncia; e o
Conselho Nacional da Pessoa Portadora de Deficiéncia, para a avaliacdo do desempenho da
Politica Nacional para Integracdo de Pessoas Portadoras de Deficiéncia, e de politicas
setoriais de trabalho, educagéo, assisténcia social, entre outros, orientados ao mesmo grupo.

Outras acdes que podem aprimorar as condicdes de acessibilidade no espaco urbano
incluem mudancas no que se refere a questdes administrativas e governamentais, entre as
quais alteracdes na legislacdo vigente — por meio de sua incorporagdo do conceito de UD e da
elaboracéo de leis que contemplem o tema em favor de transformagdes por cidades acessiveis
— e o treinamento de profissionais dos setores publico e privado para seu aprimoramento
técnico nesta area (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Em termos de iniciativas, existem no Brasil, também, organizacfes que buscam
contribuir para a criacdo e manutencdo de espacos urbanos acessiveis. Uma delas, a campanha
“Calgadas do Brasil”, iniciada pelo portal da web “Mobilize Brasil”, tem 0 objetivo de chamar
a atencdo da opinido publica para o problema da auséncia, ma qualidade ou falta de
manutencdo nas calcadas em diferentes municipios brasileiros, bem como estimular a
denuncia desses problemas pela populacdo para pressionar as autoridades responsaveis
(MOBILIZE.ORG, 2015).

A equipe responsavel por essa iniciativa realizou em 2012 um levantamento in loco
nas ruas de algumas capitais brasileiras, incluindo Curitiba, com o intuito de avaliar as
condicBes de acessibilidade urbana de suas calgcadas. Os critérios de avaliacdo selecionados
para desenvolvimento da pesquisa foram: irregularidades no piso, largura minima do passeio,
presenca de degraus e elevacgdes, presenca de obstaculos, existéncia de rampas de acesso,
iluminacdo adequada da calcada, sinalizacdo para pedestres e presenca de paisagismo.
Elaborado com o apoio de arquitetos e urbanistas, e considerando os parametros definidos
pela ABNT, Leis Federais e diretrizes locais, 0 questionario visava medir a qualidade de cada
item por meio de sua qualificacdo segundo uma escala que variava de zero a dez, sendo zero a
pior condicdo, e dez, a melhor.

Os resultados apontaram que todas as cidades avaliadas se encontram em situagédo
negativa, o que levou a equipe a defender a atribuicdo do poder publico, e ndo mais da
populacdo, como responsavel pelas calgadas do pais, como atualmente previsto por lei. De um
total de 39 cidades de diferentes regides do pais, 228 ruas e avenidas foram avaliadas. A

distribuicdo das notas, no entanto, ndo seguiu um critério padréo no que diz respeito ao objeto



76

considerado: alguns dos voluntarios generalizaram as notas dadas a uma rua em particular
como resultado para a cidade como um todo, o que do ponto de vista metodoldgico é um erro,
ja que o espago urbano nao costuma ser uniforme (MOBILIZE.ORG, 2015).

Também Duarte e Cohen (2006), em pesquisa realizada dentro de espacos escolares,
desenvolveram uma metodologia de avaliagcdo das condigdes de acessibilidade dos espacos
utilizados por pessoas em diferentes condigdes fisicas. Primeiramente, esses autores definiram
as principais barreiras espaciais para cada tipo de deficiéncia, conforme as dificuldades de
cada usuario. Em seguida, levantaram dados relativos aos espacos estudados — no caso, 0
edificio do Colégio de Aplicagdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (CAp-UFRJ) e
seu entorno, para verificar o cumprimento da legislacdo pertinente aos itens essenciais a cada
ambiente. Em seguida desenvolveram, para usuarios com deficiéncia, um percurso
abrangendo espacos externos e internos da instituicdo, como forma de avaliar suas percepcdes
sensoriais sobre o local. Por fim, foram realizadas entrevistas com algumas dessas pessoas e
também com arquitetos vinculados ao setor de reforma e manutencdo da UFRJ, de modo a
conhecer suas opinides sobre a questdo neste local. A conclusdo a que 0s pesquisadores
chegaram foi a de que parte das barreiras e problemas encontrados se devia a articulacéo entre
negligéncia, questdes politicas entre os administradores responsaveis pela instituicdo e a falta
de preparo técnico de seus responsaveis. Deste modo, esses autores ressaltaram a importancia
de se esclarecer as pessoas a importancia deste tema, bem como da mudanca de atitude da
sociedade com relacéo a acessibilidade.

Machado e Lima (2015) desenvolveram uma pesquisa com base na aplicacdo de
questionarios a pessoas com diferentes tipos de mobilidade reduzida, no municipio de Itajuba,
em Minas Gerais, com 0 objetivo de verificar o cumprimento das condigdes de acessibilidade
exigidas pela lei (geometria das calcadas, obstaculos encontrados no percurso, condi¢des das
travessias de pedestres e a oferta de vagas especiais para estacionamento). Apos a escolha dos
critérios estudados, foi criado um sistema subjetivo de pontuacdo por meio do qual tais
condigOes foram avaliadas in loco, dentro de um percurso dividido em seis trechos. Feita esta
avaliacdo, os aspectos estudados tiveram sua importancia relativa avaliada por cada
entrevistado conforme interferissem em sua locomogéo, atribuindo a eles valores em escala
numerica que, posteriormente, serviram de base para calcular um indice, chamado de indice
de acessibilidade. Os pesquisadores puderam verificar que os problemas fisicos em uma
calcada interferem de maneiras distintas na acessibilidade de diferentes usuérios, o que

implica na importancia do poder publico em conhecer as necessidades de cada um. Ambas as



77

pesquisas, além da desenvolvida pela Mobilize.org (2015) contribuiram para a definicdo da
metodologia utilizada nesta pesquisa, conforme explicado no capitulo 3.

2.7 CRITERIOS PARA A DEFINICAO DA ACESSIBILIDADE URBANA EM PASSEIOS
PUBLICOS

Para ocorrer com seguranca, a caminhada deve acontecer em areas especificas, cujas
caracteristicas assegurem sua legibilidade e seguranca. As vias publicas de um espaco urbano
sdo superficies destinadas ao transito de veiculos, pessoas e animais, compreendendo
diferentes &reas ou faixas conforme funcbes especificas: a pista de rolamento, a calgada, 0
acostamento e o canteiro central (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). Dentro da calcada
ha um espaco destinado exclusivamente a circulagcdo de pedestres, chamado ‘“passeio
publico”, que deve permitir a circulagdo segura continua de seus usuarios e ser livre de
obstaculos como pecas de mobiliério, infraestrutura, vegetacdo e outros (Lei Federal n°.
9503/97). A figura 14 representa uma das possiveis formas de organizacdo desses elementos
no espaco. Observa-se que a via € dividida em faixas destinadas a circulacdo de diferentes

meios de transporte, no caso, veiculos motorizados, bicicletas e caminhada.

FIGURA 14 —- REPRESENTACAO ESQUEMATICA DE POSSIVEL CONFIGURAGAO DE VIA
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Cada faixa é pavimentada de acordo com o tipo de carga e uso que vira a comportar.
O pavimento, composto por sucessivas camadas assentadas sobre um subleito, ou terreno de
fundacdo, é a estrutura destinada a suportar diferentes os tipos de forca em uma superficie
horizontal, como a acdo de cargas de rodas de veiculos e as variagbes térmicas e
higrométricas do meio ambiente. Cada camada apresenta uma funcdo especifica, devendo,
portanto, ser compostas por materiais adequados a seu préprio desempenho (SILVA, 2005,
p.11).

A NBR 9050/2015 explica que as calcadas devem poder comportar trés faixas de
usos: a faixa de servigo, a faixa livre — ou de passeio — e a faixa de acesso, cada qual com sua
respectiva funcdo. A faixa de servico, a primeira a contar a partir da guia, tem o papel de
acomodar o mobiliario, os canteiros, arvores e postes de iluminacéo e sinalizacdo, e deve
apresentar largura minima de 0,70m. A faixa de acesso, por sua vez, compreende 0 espacgo de
passagem da &rea publica para o lote, sendo também a mais préxima deste e possivel somente
em calgadas com largura superior a 2,00m. A faixa livre, ou de passeio — foco da presente
dissertagdo — por fim, compreende o espa¢o destinado a circulacdo de pedestres, localizada

entre as duas primeiras faixas (Fig.15).

FIGURA 15 - DIFERENTES FAIXAS EM UMA CALCADA

FONTE: Autora (2016)
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Segundo a Secretaria Municipal de Planejamento e Desenvolvimento Sustentavel de
Seropédica, Rio de Janeiro (SMPDS, 2012, p.3), “a calgada ideal ¢ aquela que garante o
caminhar livre, seguro e confortavel a todos os cidadaos”, sendo ela o local por onde se ddo os
deslocamentos quotidianos dos individuos que utilizam seu espaco. Para atender a esse
requisito, existem elementos-chave a serem considerados e cuja presenca é essencial para seu
bom-funcionamento, entre os quais a largura adequada, a fluidez, a continuidade, a seguranca,
0 espaco de socializacdo e o desenho da paisagem.

Kane et al. (2002) defendem a importancia das rotas para pedestres serem amplas e
Ihes oferecerem seguranca por meio da iluminacdo e visibilidade de &reas de recreacdo e
estacionamento, associadas a sua clara comunicagdo visual com os estabelecimentos a elas
vinculados. Esses autores apresentam ainda cinco itens que no processo de projeto ou
intervencdo sobre o espaco urbano devem ser considerados, entre 0s quais a distancia entre o
caminho percorrido pelo pedestre em um passeio e seus possiveis obstaculos, a visibilidade de
objetos que interrompam o percurso, a presenca de areas de descanso ao longo do trajeto, o
nivelamento do piso e a largura da calcada. E importante que as ruas e suas direcdes sejam
sinalizadas de forma clara e que permita sua rapida leitura e interpretacdo, contribuindo nédo
somente para 0 uso quotidiano do espago, como para auxilio da populacdo em caso de
emergéncia e na prevencgdo do crime. Simbolos em cores contrastantes, iluminagéo adequada
e sinalizacdo por placas constituem elementos fundamentais para que um espaco urbano seja
inteiramente legivel.

Yabiku (2006) apresenta aspectos ergondémicos e mecanicos relativos a atividade do
caminhar, tratando-a como um sistema de forcas no qual interagem simultaneamente fatores
inerentes ao individuo e ao ambiente no qual ele se locomove. Entre os fatores que interferem
no funcionamento desse sistema, além dos aspectos construtivos estdo inclusas a velocidade
da progressdo da caminhada, as condicdes de equilibrio corporal da pessoa e a natureza do
solo. Devido a sua fungdo como elemento de ligagdo dentro do espaco urbano, as vias urbanas
sdo os locais onde ocorrem os deslocamentos tanto de pessoas como de bens, por meio de
veiculos motorizados ou ndo, 0 que torna a acessibilidade imprescindivel para seu bom
funcionamento.

A ABNT, ao contemplar usuérios de cadeira de rodas em suas determinacdes, prevé
que os espacos sejam projetados com base no “Modulo de Referéncia”, area retangular de 0,8
x 1,2m projetada sobre o piso, e que fornece medidas padrdo para uso em desenhos em planta.
Esses, porém, sdo valores métricos minimos, cujo uso na pratica deve ser feito com ressalvas.

E recomendavel que um passeio publico apresente medidas mais amplas do que o previsto em
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lei, uma vez que essa faixa tende a ser compartilhada com outros pedestres (ABNT, 2004;
MINISTERIO DAS CIDADES, 2006) e que o ser humano tem outras necessidades além do
movimento de passar ou ndo. Apesar de essenciais para um bom projeto, certos termos, como
“Fluidez” — a possibilidade do pedestre de andar em velocidade constante — “Espaco de
socializagdo” — a disponibilidade de espacos de encontro as pessoas na area publica — e
“Seguranga” — a auséncia de perigos de queda ou trope¢o; ndo aparecem nas normas.

A largura de uma passagem apresenta para 0 pedestre também importancia
psicolégica. As dimensdes de uma calcada devem permitir que este se sinta livre em seus
movimentos, mas ndo a ponto de sentir o desamparo comum a locais excessivamente amplos.
Pessoas idosas, com deficiéncia, com criancas ou transportando carrinhos de bebé ou de
compras, estdo entre os individuos com maiores exigéncias em termos de amplitude espacial,
uma vez que podem ndo conseguir acompanhar o ritmo de caminhada das multiddes que
quotidianamente se aglomeram em calcadas nos espacos urbanos (GEHL, 2010).

Locais que ndo oferecam a largura minima para passagem de um pedestre podem
jamais vir a ser utilizados por certos publicos, forcando-os, em muitos casos, a tomar rotas
alternativas, como sobre a pista de rolamento, por exemplo. A faixa livre para passagem, ou
faixa de passeio, deve apresentar largura minima de 1,20m, e altura livre de 2,10m,
possibilitando a passagem de pessoas sem que haja conflito com obstéculos presentes em seu
mesmo nivel — pegas de mobiliério fora da faixa de servico— ou na altura do pedestre, como
galhos de arvores e placas de sinalizacdo, por exemplo. Cabe lembrar que em locais de acesso
aos lotes, este deve ser feito sem interferir na faixa livre, ou seja, de modo que esta permaneca
continua, sem a interrup¢do por degraus. A figura 16 mostra uma calcada de dimensGes

estreitas, localizada no bairro Centro, em Curitiba.
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FIGURA 16 — CALCADA ESTREITA E OBSTRUIDA NO BAIRRO CENTRO

FONTE: A Autora (2016)

Observa-se que as dimensbGes dessa calcada ndo comportam a disposicao de
diferentes funcbes da maneira exigida pelas normas. Embora possivel, a passagem de
pedestres neste local ocorre em conflito com a faixa de mobiliario urbano, onde se encontra
instalado o poste de concreto. Gehl (2010) explica que objetos como placas de transito, postes
de luz e outras pegas de mobiliario costumam ser instalados nas calgadas para ndo obstruir o
fluxo de veiculos. No entanto, dependendo da posicdo desses elementos nas calcadas, é
possivel que haja reducdo da largura disponivel para a passagem de pedestres. E necessario
haver espaco fisico para o desvio de obstaculos e a prevencdo de colisdes, assim como a
sinalizacdo visual e tatil alertando sobre sua proximidade. Deste modo, é desejavel que a faixa
entre uma lata de lixo e um poste de iluminacdo, por exemplo, seja larga o suficiente para
permitir a passagem de pessoas com diferentes condi¢des de mobilidade.

Entre os principais obstaculos que interrompem a passagem de pedestres se
encontram pecas de mobilidrio urbano, como lixeiras, telefones publicos, abrigos de 6nibus,
placas de transito e postes de iluminacdo, entre outros, que estejam instalados de forma
errbnea sobre as calcadas, além de objetos como letreiros, outdoors e bancas de jornal,
instalados em &reas particulares, que interrompam a passagem. Em todos os casos, €

necessaria a intervencdo do Poder Municipal para que a situacdo seja regularizada. Esses
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elementos devem ser instalados sempre de maneira adjacente & guia e sinalizados por meio de
pisos de cor e textura diferenciados de modo a distinguir do restante da calcada a area
destinada a sua implantacdo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). O nivelamento de
objetos que compdem a superficie do piso é outro fator que deve ser considerado no que se
refere a obstaculos: Tampas de caixas de inspecédo e de visita devem ter nivelamento absoluto
com o0 piso em seu redor, além de ser estaveis e possuir superficies antiderrapantes diferentes
daquelas presentes em pisos tateis (ABNT, 2004).

As condicdes do piso instalado nos passeios publicos sdo outro aspecto essencial
para a acessibilidade urbana. Regularidade, textura, declividade e condicbes de instalacdo e
manutencdo das pecas utilizadas como revestimento nestes locais estdo entre os principais
aspectos relacionados a suas condicdes de acessibilidade. Certos tipos de piso, por suas
caracteristicas fisicas ou dificuldade de assentamento regular, devem ser evitados, caso
contrério podendo favorecer tropecos, escorregdes ou a trepidacdo de cadeiras de rodas
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Lavery et al. (1996) listam as consideracdes que devem ser feitas por projetistas na
definicdo do tipo de piso utilizado em uma calcada. Entre os aspectos considerados
encontram-se a regularidade e textura da superficie, sua resisténcia estrutural e ao
congelamento e, por fim, a necessidade de atencdo a saturacdo de agua nos poros do material
utilizado. E importante que o pedestre ndo sofra com riscos como os de quedas e escorregdes,
ou, no caso de usudarios de cadeira de rodas, trepidaces.

Gehl (2010) afirma que embora a distancia que uma pessoa consegue percorrer a pé
varie de um individuo para outro, a qualidade da pavimentacdo e as sensacdes que um
pavimento provoca no pedestre sdo importantes para definir seu interesse por determinado
trajeto. Segundo este autor, os pavimentos de uma calcada devem ser planos e
antiderrapantes. Esta questdo € abordada pela ABNT no que se refere a acessibilidade, porém
sem maiores detalhes sobre como ocorre essa exigéncia em termos quantitativos.

A indastria costuma utilizar como parametro de referéncia para comparagdo entre
superficies mais e menos escorregadias o chamado coeficiente de atrito, em inglés chamado
de coefficient of friction (BCSSA et al, 2004). Pode-se afirmar que 0 escorregamento é o
subito e intenso decréscimo do coeficiente de atrito entre duas superficies que estejam em
contato (CAMPANTE e SABBATINI, 1996). O coeficiente de atrito, por sua vez, pode ser
definido como um valor adimensional obtido pelo célculo da razdo entre 0 peso de um objeto
e a forca necessaria para colocd-lo em movimento (HERMELE, 1999, apud BCSSA et al.,

2004) e assim manté-lo.
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Segundo Campante e Sabbatini (1996), este coeficiente € uma propriedade intrinseca
de materiais que estejam em contato fisico, sendo definida por fatores como a micro e a macro
rugosidade de suas superficies, bem como pelas forcas de atracdo e repulsao existentes entre
ambos, da sua area de superficie de contato, pressao, entre outros, como a umidade de cada
material (BCSSA, 2004). Este coeficiente é classificado em dois diferentes tipos, o estatico e
o dindmico, conforme seja ele um dos responsaveis por iniciar 0 movimento em um objeto
que esteja parado (estatico), por ou manté-lo em movimento apds té-lo iniciado (dindmico)
(TURNER, 2000 apud BCSSA, 2004). Apesar da constatacao dessa diferenca, a ciéncia e a
indUstria tém dificuldade para definir de que maneira cada um participa do movimento de
caminhar do ser humano, de modo que cada pais escolhe entre um ou outro para seu uso como
referencia: nos EUA, por exemplo, adota-se o coeficiente de atrito estatico; enquanto na
Europa predomina o uso do dinamico.

Nesta dissertacdo, porém, é utilizado como referéncia o que determina a NBR
9050/2015, que, por sua vez, ndo especifica valores para avaliagdo deste critério, 0 que
dificulta a definicdo de parametros especificos que possam qualificar um piso como mais ou
menos escorregadio. A superficie do piso deve ser “firme, estdvel e antiderrapante sob
qualquer condi¢do” (p. 39), além de ndo dever provocar trepidagdes em equipamentos como
cadeiras de rodas e carrinhos de bebé. Materiais utilizados para a criagédo de desenhos devem
ter cuidados redobrados em sua instalagéo, exigindo méo de obra qualificada para evitar a
criacdo de superficies irregulares e capazes de causar acidentes (ABNT, 2004). Visualmente,
os padrdes utilizados para revestimento ndo devem causar sensacao de inseguranca, tais como
figuras que sugiram efeitos de tridimensionalidade.

Além disso, o termo “escorregadio” apresenta significado relativo, uma vez que a
percepcao de uma superficie como tal depende da sensacdo experimentada pelo individuo que
com ela entra em contato: uma superficie escorregadia para um pode ndo sé-lo para outro, e
vice-versa. Essa sensacdo ndo necessariamente corresponde ao risco real de escorregamento
oferecido pela superficie em questdo, tal como o caso da peca de revestimento brilhante, que
por seu aspecto visual € evitado por algumas pessoas como potencialmente perigoso por
aparentar promover escorregdes e quedas, embora essa suposi¢do ndo seja, necessariamente,
verdadeira (British Columbia School Safety Association (BCSSA) et al., 2004).

Lavery et al (1996) defendem a utilizacdo de pisos de blocos de pedra ou de argila
em calcadas nos centros urbanos, desde que sejam resistentes, asperos, ndo ofere¢cam o risco
de escorregamento ou possam sofrer congelamento. O autor explica ainda que a disposi¢do

dos blocos em diferentes padrbes interfere na resisténcia ao escorregamento em sua



84

superficie, bem como em sua resisténcia estrutural devido ao contato fisico entre os diferentes
blocos: segundo ele, o padrdo espinha de peixe em 90° é o0 que promove a melhor resisténcia
ao escorregamento.

A conservacgdo do piso € outro fator fundamental para se assegurar as condigdes de
acessibilidade em um espago urbano: se o0 piso apresentar danos causados por sua instalagéo
inadequada ou por seu uso ao longo do tempo, tais como fissuras, pecas soltas e/ou
afundamento, ela poderd ser prejudicada. A ma qualidade desses fatores interfere na
caminhada na medida em que tornam o passeio irregular e tortuoso, prejudicando a
estabilidade do pedestre em sua pisada. Superficies com pecas soltas, por exemplo, podem
levar a arranhdes, tropecos ou quedas caso a pessoa pise sobre uma delas e perca o equilibrio.

A falta de manutencdo ou auséncia de passeios ndo inibe a realizacdo de viagens
necessarias pelas pessoas. Pedestres continuam a utilizar os espacos urbanos independente de
suas condic¢des, mesmo se sujeitando a situacdes de risco, como andando pela borda de pistas
automotivas ou dentro de viadutos, quando ndo em canteiros ou terrenos Vvazios
(MENEZES,).

Um caso especifico de piso abordado pela norma é o piso tétil, utilizado para auxiliar
a orientagdo espacial de pessoas com deficiéncia visual. Pisos tateis destacam-se de pisos
comuns por sua textura e cor, devendo ser reconheciveis pelo tato e sendo divididos em duas
categorias: o direcional — utilizado para conduzir o pedestre por caminhos especificos — e o de
alerta, utilizado para sinalizar rebaixamentos de calcadas, inicio e término de rampas, escadas
e similares, portas de elevadores, desniveis e obstaculos como alguns objetos suspensos,
rebaixamento de calcadas e demarcacOes de acessos a edificios. Cada um dos dois tipos de
placa apresenta um padrdo proprio, compostos por elementos em alto relevo, cujas formas
variam conforme sua funcdo (ABNT, 2004). A figura 17 mostra o formato e a dimensdes de

cada tipo de placa.
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FIGURA 17 — MODULO DOS PISOS TATEIS DE ALERTA E DIRECIONAL
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FONTE: ABNT (2004)

Os modulos sdo instalados de maneira agrupada conforme a mensagem que se deseja
transmitir. As pecas de piso direcional devem ser posicionadas de maneira a induzir a
continuidade do movimento, devendo ser instaladas de modo enfileirado e de forma que os
volumes do alto relevo acompanhem o eixo longitudinal da calgada. O piso de alerta, por sua
vez, € instalado em uma area ao redor do objeto ou situacdo especifica que se deseje sinalizar.
Pisos tateis sdo importantes para indicar a presenca de elementos como orelhdes, placas de
transito e elementos acima do nivel do piso, além de suas corretas dimensdes e posi¢do. A
falta de sinalizacdo tatil no entorno de orelhGes, por exemplo, pode causar acidentes entre
pessoas com deficiéncia visual que, ao ndo vé-los, podem vir a sofrer colisdes e outros
acidentes. O mesmo vale para placas de transito e galhos de arvores com alturas inferiores a
2,10m (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). A figura 18 mostra uma esquina cujas
calcadas apresentam piso tatil. Pode se observar que esta faixa acompanha todo o passeio,

além de indicar os pontos onde ha rebaixamento de guia para usuarios de cadeira de rodas.
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FIGURA 18 — EXEMPLO DE UTILIZAGAO DE DIFERENTES ELEMENTOS DE ACESSIBILIDADE
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FONTE: Autora (2015).

No Brasil, no entanto, esse tipo de solucdo apresenta algumas inconveniéncias
relacionadas a multiplicidade de significados assumida pela placa de sinalizacdo de alerta.
Diferente de paises como os EUA, onde este mddulo serve apenas para sinalizar situacfes de
perigo, o Brasil adota o piso de alerta como recurso para orientar o pedestre sobre mudancas
de direcdo ao longo do trajeto. Deste modo, a pessoa com deficiéncia visual que dele faz uso
pode ndo saber o real significado de um conjunto de placas instaladas em um determinado
trecho de seu caminho: ao mesmo tempo em que estas placas podem sinalizar 0 acesso a um
edificio, a mudanca de direcdo ou o inicio de uma guia rebaixada, elas podem anunciar o fim
de uma plataforma de trem, um v&o livre ou o primeiro degrau de uma escada. Essa
ambiguidade de significados pode confundir o pedestre e mesmo induzi-lo a sofrer acidentes
(DISCHINGER e JACKSON FILHO, 2012).

Outro caso especifico de piso, e que sera apresentado e trabalhado no estudo de caso
desta dissertacdo, é 0 mosaico portugués, uma técnica de pavimentacdo que consiste acumular
e conjugar pedras de formas irregulares e pequenas dimensdes de forma a compor padrdes
decorativos, utilizando como materiais o calcario e o basalto nas cores branca, preta, castanha
ou vermelha (PEREIRA, SILVA e FONSECA, 2015). Optou-se por destacar esta técnica na
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revisdo bibliografica devido a sua presenca marcante no local selecionado para estudo de
caso, conforme apresentado no capitulo 3, juntamente as dificuldades vivenciadas por alguns
de seus usuarios quando no ato de caminhar pela cidade. A Figura 23 ilustra um dos locais no
Centro de Curitiba que foi pavimentado com o mosaico portugués, o cal¢caddo da Rua XV de

novembro.

FIGURA 19 - PAVIMENTO EM MOSAICO PORTUGUES NA AREA CENTRAL DE CURITIBA

FONTE: Autora (2015).

Devido a sua textura, pisos feitos com pedras naturais podem causar desconfortos a
criangas pequenas, pessoas com deficiéncia, idosas ou que estejam utilizando sapatos de salto
alto. Em locais onde pisos histéricos e tradicionais sdo mantidos, é recomendavel que haja
uma faixa em placas de granito para favorecer o deslocamento de pedestres com maiores
dificuldades (GEHL, 2010).

Conforme explicam Pereira, Silva e Fonseca (2015), nesta técnica as pedras sdo
encaixadas e calcetadas em um processo que consiste, basicamente, nos seguintes passos:
compactacao do piso; aplicacdo de uma camada de pé de pedra ou areia de base; encaixe das
pedras; cobertura com pé de pedra e areia, possivelmente acrescidas de uma porcentagem de
cimento. Apds a instalacdo das pecas, estas tém sua superficie varrida e sdo compactadas

manualmente, com um maco, ou de forma mecéanica, com uma vibratoria. Esse tipo de
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calcada pode apresentar diversos tipos de desenhos, feitos a partir do contraste entre as cores
das pedras, e que requerem moldes em PVC ou ferro para serem executados.

Conforme a Secretaria de Obras de Curitiba (2016), a execucdo e fiscalizacdo de
calcadas em Curitiba sdo realizadas com base em um documento chamado “Caderno de
encargos de pavimentagdo e servicos complementares”. Este livro explica, entre outras
questdes, os procedimentos que devem ser adotados durante a construcdo de calcadas feitas
com diferentes técnicas e materiais, 0s quais compreendem blocos de concreto, pedra
portuguesa, paralelepipedos e blocos poliédricos, entre outros, utilizados no Brasil. Este
material serviu como referéncia para compreensédo do processo de execugdo do piso em
mosaico portugués, presente na maior parte do trecho considerado para andlise.

Segundo este manual, a instalacdo do mosaico portugués deve seguir uma serie de
procedimentos que tém inicio com a regularizacdo e compactacdo do solo para que este se
adeque a seccdo transversal desejada. Em seguida sdo preparadas as férmas, armadas em
reticulas de 2x2 m e instaladas sobre o solo preparado na fase anterior, para que
posteriormente seja com elas moldado o lastro de concreto. Essa férma, feita com ripas de
pinho de dimens6es 0,01m x 0,05 cm, deve ser mantida no local mesmo ap6s a secagem do
lastro, servindo como juntas de dilatacdo para a obra. O lastro de concreto, por sua vez, deve
ser misturado mecanicamente e ter consisténcia plastica e tmida o suficiente para que, apos
ser lancado nas formas e compactado, forme uma massa homogénea e compacta que ndo
permita a formacdo de bolhas ou ninhos. Depois de concluido o lastro, é preparado o coxim,
feito em argamassa de cimento e areia, no traco 1:3 e com espessura de 0,05m, sobre o qual
sdo encaixadas as pedras, de basalto preto e branco. As pedras sdo entdo compactadas e, apos
cura da argamassa, limpas com acido muridtico (MUDRIK, 1992).

Segundo a Companhia Estadual de Habitacdo e Obras Publicas de Sergipe (CEHOP,
s/d), o procedimento utilizado normalmente para realizacdo de obras de pavimentacdo em
calcadas de mosaico portugués parte da preparacdo do terreno e implantacdo das redes de
servigos subterraneos, seguida da compactacdo do solo e aplicagdo de base de areia ou de uma
mistura de areia e cimento, onde sdo encaixadas as pedras. Depois de seu encaixe, as pedras
sdo socadas, para em seguida terem suas juntas fechadas com uma mistura a seco de areia e
cimento. A CEHOP especifica as espessuras necessarias a base para suporte a diferentes
intensidades de trafego, uma vez que 0 excesso de carga pode comprometer a qualidade do
piso apds sua conclusao.

Azeredo (1987), por sua vez, descreve uma forma de instalagdo em que, apos a

regularizacdo do terreno, este recebe imediatamente uma camada de areia e concreto
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misturados sem &gua na propor¢do 1:8 ou 1:10, dispensando a camada de concreto presente
no procedimento descrito por Mudrik (1992). As pedras, em arenito, devem ser dispostas com
juntas de no maximo 0,5cm entre si, sendo posteriormente cobertas pela mesma mistura
utilizada na etapa anterior, compactadas com soquete de madeira e depois varridas. O que
impede que as pecas se soltem apds a conclusdo da obra é o atrito destas com a mistura
presente nas juntas. A compactacdo faz com que as pecas figuem comprimidas, e a areia
assegura que ndo havera deslizes que possam prejudicar a consisténcia do piso. No entanto, na
eventualidade de uma das pecas se soltar, todas as demais também ficardo soltas, uma vez que
deixa de existir a forca que as mantinha unidas.

A inclinagdo desse tipo de calcada é definida no inicio de seu processo de execucao.
Os procedimentos adotados para determina-la, no entanto, variam conforme o tipo de
inclinacdo considerada: a inclinacdo longitudinal dos passeios, em areas externas deve seguir
a inclinacéo das vias lindeiras (NBR 9050/2015), e considerada parte desta, acompanhando-a.
A inclinacdo transversal, por outro lado, é determinada nas operagdes relativas a construcao
da propria calcada, sendo definida ja a partir de regularizacdo do solo.

E possivel que o processo de instalacio do mosaico portugués em Curitiba ndo tenha
sido propriamente executado, 0 que seria um motivo para que tais caracteristicas ocorressem.
Cavassin (s/d, apud VICENTE, 2006) aponta a falta de qualificacdo profissional por parte dos
calceteiros que executam a obra e Tosin (s/d, apud VICENTE, 2006) explica que h&
problemas no modo como séo selecionadas as pedras usadas para o revestimento. A figura 20

ilustra o processo de instalacdo deste tipo de piso em uma cal¢ada na area central da cidade.
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FIGURA 20 — PROCESSO DE INSTALAGAO DO MOSAICO PORTUGUES EM RUA NA AREA
CENTRAL

FONTE: A Autora, 2016.

Conforme ja mencionado, a técnica de execucdo desse tipo de revestimento exige
qualificacdo técnica dos profissionais responsaveis, caso contrario resultando em um piso de
baixa qualidade. O assentamento e encaixe das pedras sobre o subleito, ou preenchimento de
seus vaos com areia, sao etapas que, se mal executadas, podem levar a resultados como pegas
soltas e problemas de encaixe, potencialmente prejudiciais a segurancga do pedestre.

A figura 21 exemplifica uma situacdo em que as pecas do pavimento se encontram
soltas, sem nenhum tipo de preenchimento entre seus vados. Pode-se observar que as pecas ndo
estdo fixas sobre o subleito da calcada, podendo se soltar ao contato com os pés de uma

pessoa.
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FIGURA 21 — EXEMPLO DE IRREGULARIDADE EM PISO DE PEDRA NO CAMPUS CENTRO
POLITECNICO DA UFPR

FONTE: Acervo da Autora, 2015

Quanto menor a quantidade de areia nestes espagos, mais soltas as pedras se
encontram, chegando a ser manualmente removiveis em determinados pontos e assim criando
condicdes instaveis para a caminhada. Devido a essa fragilidade, é possivel que essas pedras
sejam arrancadas do lugar quando expostas ao trafego de pedestres, colocando em risco sua
seguranca por Ihes oferecer possibilidades de tropecos e colisdes. Situacdes como desniveis
nesse tipo de pavimento podem oferecer riscos similares, embora nesses casos as pecas
possam ndo ser removidas no contato com o ser humano.

Vicente (2006) explica que existem divergéncias entre a Prefeitura Municipal e o
Ministério Publico (MP) a respeito da aplicacdo desse material em calcadas: enquanto o MP
se opOe ao uso do material por considera-lo derrapante e, portanto, perigoso para o pedestre e,
principalmente, para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, a prefeitura defende-o
por sua importancia enquanto elemento caracteristico do patriménio histérico de Curitiba.
Este autor explica ainda que um dos fatores que contribuiu para que 0o mosaico portugués
adquirisse conotacdo negativa foi a baixa qualidade técnica de sua instalacao.

A discussdo sobre a qualidade das condi¢bes de acessibilidade promovidas pelo
mosaico portugués tem ocorrido também em Portugal, gragas a apresentacdo dos Planos de
Acessibilidade Pedonal de diferentes cidades portuguesas. Estes planos visam aprimorar as
condicBes de acessibilidade urbana pelo fato de que o envelhecimento da populacdo do pais
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tende a se acentuar, aumentando a demanda por solugdes que oferegam maior seguranga. As
discussdes para a capital, Lisboa, envolvem a preservacao do patrimdnio histérico da cidade e
a possibilidade da calcada atual ser uma barreira @ mobilidade dos pedestres (PEREIRA,
SILVA e FONSECA, 2015).

Outro item que merece atencdo no estudo da acessibilidade urbana em calgadas é sua
inclinacdo, caracteristica fisica de um elemento construido definida pela razéo entre os valores
da variagdo de cota e da distancia horizontal entre dois pontos de uma mesma superficie. Em
uma calcada, existem dois tipos de inclinagdo a serem considerados em um projeto de
desenho urbano: longitudinal e transversal.

A inclinacdo longitudinal de uma calgada (Fig. 22) acompanha o eixo da via no
sentido em que se da o fluxo de veiculos, se adequando as condicdes topograficas do local
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006). A NBR 9050/2015 recomenda que os valores
relativos a esse tipo de inclinagdo ndo ultrapassem 5%, caso contrario implicando na
necessidade de seu tratamento como rampa e tornando necessarios outros elementos para ser
considerada acessivel. Rampas exigem a instalacdo de areas de descanso fora da faixa de
circulacdo, que sejam horizontais e as quais 0 pedestre possa recorrer caso queira interromper
sua caminhada. A distancia entre essas areas varia conforme a inclinagdo do passeio: locais
com maiores inclinagdes devem contar com interrupcdes em intervalos menores, pois

demandam maior forca para serem percorridos.

FIGURA 22 — INCLINACAO LONGITUDINAL DE UMA VIA

DIFERENCA
DE COTA /

FONTE: Autora, 2016
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A inclinacéo transversal de um passeio tem dire¢do perpendicular ao eixo da via e
papel importante no escoamento de &guas pluviais. (PUPPI, 1991). Esta inclinacdo considera
a variacdo de cotas entre a testada do lote e a guia, se estendendo por toda a largura da calgada
em direcdo ao centro da via. A inclinagdo méaxima transversal de uma calcada, segundo a
NBR 9050/2015, para pisos externos é de 3%. A Figura 23 ilustra como esta se encontra
presente no espaco, mostrando o corte de uma calgcada e o angulo que deve ser considerado
quando de seu estudo. A SMPDS (2012) explica que as faixas de acesso e servigos em uma
calcada ndo necessitam apresentar a mesma inclinagdo transversal da faixa de passeio no caso
de um situagdo topografica “atipica”, excessivamente acidentada. Nesta dissertacdo, no
entanto considera-se que o ideal é seguir o valor considerado mais adequado, correspondente

ao valor de 3% previsto pela norma.

FIGURA 23 — INCLINAGAO TRANSVERSAL DE UMA RUA

Bp———

UNCLINACAO TRANSVERSAL

B 20250200 o onter
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Fonte: Autora, 2015.

Os nivelamentos transversal e longitudinal de um determinado trecho de via sdo
feitos por meio de um processo chamado “nivelamento primitivo”, realizado por uma equipe
de topdgrafos sobre o terreno antes e depois de sua execucao, com o auxilio de estagdes totais,
niveis eletrénicos, miras, entre outros. Os procedimentos adotados séo repetidos ao longo da
construgdo dos demais trechos (PESSOA JUNIOR, 2014). A inclinacio de uma calgada pode,
no entanto, ser medida por meio outras técnicas, como pelo uso de nivel digital, equipamento
gue permite a leitura instantanea do nivel considerado tanto em graus quanto em percentagem;
ou pela utilizacdo de trena e medidor de nivel (AMERICAN DISABILITY ACT — ADA,
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2004), método utilizado na obtencdo de medidas para esta dissertagdo. Conforme explica o
ADA, este consiste na disposi¢do horizontal do nivel, posicionando uma de suas extremidades
no ponto de cota mais elevada, e o outro, projetado sobre o ponto de cota mais baixa. A
posicdo horizontal do instrumento é confirmada por meio do alinhamento da bolha com o
centro do tubo horizontal.

Uma vez posicionado o nivel, mede-se a diferenca de cotas entre os pontos de suas
extremidades, a qual é observada entre o ponto sobre o lado mais baixo, e sua projecdo sobre
0 piso, por meio do uso da trena. Tendo-se os dados relativos a diferenca de cota e ao
comprimento do nivel, pode-se calcular a declividade. E possivel também utilizar como
referéncia para medicao das diferencgas de cota um equipamento a laser, o qual por apresentar
um sistema de nivelamento automatico interno, emite raios sempre na mesma direcao, vertical
e independente da inclinacdo do piso.

O cruzamento entre o passeio publico e a pista de rolamento é outro fator que
interfere na acessibilidade urbana de um local, uma vez que, se mal executado, pode
intensificar o conflito entre as areas de uso exclusivamente pedonal e as de uso automotivo,
promovendo acidentes. Para minimizar esse problema, essas intersecces devem ser
projetadas por técnicos especialistas em Engenharia de Trafego ou profissionais de outras
areas que dominem os principios da implantacéo de projetos urbanos e da elaboracéo de rotas
acessiveis, que permitam a passagem de pessoas com diferentes condi¢cGes de mobilidade. No
Brasil € comum o rebaixamento de guias como forma de possibilitar essa travessia, seja ele
feito em esquinas ou em meios de quadra ou canteiros em meio de pistas (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006).

Outra solucdo possivel para este conflito é o nivelamento da faixa de pedestres com a
calcada no local onde ocorre o cruzamento. Neste local, a faixa é erguida acima do nivel da
pista de rolamento, nivelando-se com o passeio. Pelo fato do cruzamento mesclar-se com o
passeio, no entanto, deve ficar claro para o pedestre a funcdo mista daquele local, como forma
de permitir que pessoas com deficiéncia visual percebam-no como local de passagem de
veiculos, e ndo como uma simples extensdo do passeio, de uso exclusivo por pedestres.

A ABNT (2004) explica que o tratamento de um desnivel como o que ocorre entre
uma pista de rolamento e a calcada varia conforme sua diferenca de altura, podendo ser
mantido como um simples degrau ou exigindo a implantagdo de uma rampa. Trabalhar
adequadamente com os valores utilizados em ambas as situagdes é fundamental para que o
deslocamento de uma pessoa ndo se torne desgastante, visto que, conforme Yabiku (2006), a

demanda energética do movimento de subir ou descer escadas e rampas € superior aquela da
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caminhada em planos. Além disso, cabe lembrar, degraus sdo elementos a serem evitados em
projetos, uma vez que dificultam ou inviabilizam o acesso de parte de seus usuarios.

As patologias decorrentes da falta de manutencdo em pavimentos manifestam-se de
diferentes formas conforme o material utilizado em sua composi¢do. O concreto tem
patologias diferentes daquelas de pisos em pedra, que por sua vez diferem-se das patologias
encontradas em pisos cerdmicos. De mesmo modo, ambos se diferem do piso asfaltico, e
assim por diante. Conforme apresentados nas fichas de analise, mais adiante, apenas trés tipos
de pavimento foram encontrados nos passeios do trecho de via estudado: 0 mosaico portugués
e 0 concreto intertravado nos passeios propriamente ditos, e 0 concreto nos locais onde havia
rebaixamento de guia para pessoas com deficiéncia fisica.

Silva (2005) classifica as patologias de pavimentos em concreto em duas categorias:
estruturais e funcionais. As primeiras sdo aquelas que interferem na capacidade do pavimento
em suportar cargas do trafego, ocorrendo sob a forma de trincas transversais e interseccoes
entre as mesmas. Estas trincas se estendem por toda a espessura de uma placa de concreto,
comprometendo-a em toda sua extensdo, e podem ser causadas por situacdes que abrangem
tanto reacdes fisicas como quimicas. As patologias funcionais, por sua vez, sdo aquelas que
interferem nas condicdes de seguranca e dirigibilidade do pavimento, tais como rugosidade,
polimento de superficie, ruido e defeitos de superficie, que se estendem no maximo pelo tergo
superior da superficie da camada de concreto. Ambos os tipos podem ser encontrados em

rampas de acessibilidade, conforme ilustra a figura 24:

FIGURA 24 — IRREGULARIDADE EM RAMPA DE ACESSO NO BAIRRO PAROLIN, EM CURITIBA

FONTE: A Autora (2016)
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E possivel observar, na imagem, a presenca de fissuras, buracos e partes quebradas,
além da sinalizacdo pintada em sentido incorreto. A presenca de patologias deste tipo em
uma rampa ndo somente dificultam a passagem do pedestre como também lhe oferece riscos
de acidentes como tor¢oes e quedas. Uma cadeira de rodas pode, devido a presenca do buraco,

ndo ter condigdes de subir esta rampa.

3 ASPECTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo sdo apresentados os aspectos do método de pesquisa adotado para o
desenvolvimento desta dissertacdo. Optou-se por apresentar essas definicbes na seguinte

ordem:

a) Definicdo da estratégia de pesquisa: questdes consideradas pela pesquisadora para a
definicdo da estratégia utilizada;

b) Historico da pesquisa: breve retomada da sequéncia seguida pela autora no decorrer da
pesquisa;

c) Delimitacédo do trabalho: definicdo do escopo e dos topicos abordados;

d) Unidade de anélise: apresentacdo dos elementos selecionados para estudo;

e) Protocolo de coleta de dados: apresentagdo dos métodos e procedimentos utilizados,
bem como suas justificativas de escolha;

f) Justificativa de escolha do local: explicacdo dos motivos da escolha do local
selecionado para analise;

9) Método de anéalise dos dados: descricdo do tratamento dispendido aos dados obtidos;

h) Critérios de andlise: apresentacdo dos itens considerados na avaliacdo dos dados.

3.1 DEFINICAO DA ESTRATEGIA DE PESQUISA

A metodologia utilizada para desenvolver esta dissertagdo foi desenvolvida com base
no trabalho de Robson (2002), Yin (2010), Marconi e Lakatos (2014) e Gil (2014) Esta € uma
pesquisa voltada a compreensao de fendmenos urbanos, inseparaveis da realidade e, por este
motivo, incontrolaveis. A acessibilidade urbana, seja ela bem ou mal solucionada, ¢ uma
condicdo fisica inerente ao espaco da cidade, sendo, portanto, inseparavel do quotidiano do
ser humano que o habita. Esta relagdo motivou a escolha do trabalho de Robson (2002) como

principal referéncia para o desenvolvimento dos métodos adotados: voltado ao estudo de
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questdes inerentes a0 mundo real, este autor explica como devem ser conduzidas pesquisas
que tratam de situacdes que fogem ao ambiente relativamente controlavel do laboratério.

A Real World Research, ou “pesquisa do mundo real”, em portugués, tem entre suas
preocupacbes a abordagem de fatores concretos e a possibilidade de alteracdo caso o
pesquisador assim queira propor. Este tipo de pesquisa ocorre com base em situagdes de
campo, cujo estudo permite a adocdo de multiplos métodos de obtencdo de dados e adota
antes o viés social do que o académico, abstrato e isolado da sociedade. Dentro das
alternativas propostas pelo autor como formas de se alcancar resultados, encontra-se o projeto
de pesquisa de carater qualitativo ou flexivel, o qual conduziu a elaboracéo desta dissertacdo
por um caminho antes voltado a dados qualitativos do que quantitativos (ROBSON, 2002),
ainda que os critérios por ela utilizados tenham apresentado carater rigido por sua
especificidade. Ou seja, dentro de uma proposta descritiva, selecionou-se como estratégia de
pesquisa o0 Estudo de Caso, caracterizada, segundo o mesmo autor, pelo uso de mdltiplas
fontes de evidéncia, analisada com base em parametros ja conhecidos.

Além de Robson (2002), também Yin (2010) defende o uso de estudos de caso para 0
tipo de trabalho que se segue. Esta dissertacdo trata das condi¢cdes de acessibilidade urbana
nas calcadas de Curitiba contemporanea, encaixando-se, deste modo, nas condi¢Oes
mencionadas por Yin (2010) quando em se tratando do uso do estudo de caso: pesquisas sobre
fendmenos integrados a uma realidade espaco-temporal especifica e de impossivel
manipulacdo em termos de comportamentos relevantes. O fendbmeno observado nesta pesquisa
ocorre de maneira invariavelmente integrada ao contexto espaco-temporal do centro do
municipio tal como ele era na época de sua realizagdo, entre 2015 e 2016. A infraestrutura que
fornece condigdes para a acessibilidade urbana ndo pode ser modificada pela autora, uma vez
sendo composta por elementos de construcdo civil ja consolidados. O uso do espaco, por sua
vez, é feito por pedestres que transitam pela drea em um movimento igualmente fora do
controle da pesquisadora. Por estas razbes ndo é possivel controlar a maior parte dos
elementos envolvidos na realidade estudada.

Apesar de seguir a estratégia do Estudo de Caso, esta dissertacdo partiu, conforme
anteriormente mencionado, de um projeto de pesquisa rigido, por meio da especificacdo de
parametros em um sistema de classificacdo que possibilitou, sob diferentes aspectos, a
avaliacdo material da realidade encontrada. Tal como recomendam Robson (2002) e Yin
(2010) multiplas fontes de evidéncia foram utilizadas, buscando a intercomplementariedade

entre diferentes perspectivas sobre uma mesma questdo e assim a maior confiabilidade do
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projeto. Entre essas fontes estdo documentos, tais como mapas e dados da Prefeitura
Municipal, registros, artigos, observacao direta e artefatos fisicos verificados in loco.

Como forma de esclarecer a estrutura desta dissertacao e seguindo as recomendacdes
de Robson (2002) sobre o conceptual framework, foram elaborados um mapa mental,
explicando e inter-relacionando suas principais etapas, e um fluxograma, traduzindo o
encadeamento das ideias trabalhadas em cada capitulo em termos de estrutura ldgica.
Basicamente, a pesquisa adotou como estrutura para seu desenvolvimento a seguinte

sequéncia (Fig.25):
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FIGURA 25 - MAPA MENTAL DA DISSERTAGAO
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A primeira etapa desta pesquisa se constituiu na elaboracdo de uma pergunta de

pesquisa que interessasse a pesquisadora e que fosse relevante para a sociedade. Procurou-se
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pensar em uma questdo que fosse sensivelmente perceptivel pela populagdo, no caso, com
relacdo a qualidade dos espagos publicos, especificamente sobre calcadas, em termos de
usabilidade. Uma vez definido o tema, foi feita uma revisdo bibliografica sobre o assunto,
como forma de fornecer uma base teorica consistente que fundamentasse a discusséo.

Com base nas questdes apresentadas pela revisao teorica, foi definido um local, em
Curitiba, que apresentasse intenso movimento de pedestres e que exigisse aprimoramento de
suas condicOes de acessibilidade. Apos a selecdo do local de estudo, foram feitas a observacgéo
in loco e o levantamento fotografico das condicdes de acessibilidade urbana de suas cal¢adas,
visando apreender os principais problemas dentro do trecho percorrido. A partir desse
levantamento de dados foram organizados mapas e desenvolvidos quadros de analise, nos
quais foram situadas e avaliadas as principais caracteristicas desses espagos.

Para a analise destes dados, seguiu-se 0 método proposto por Robson (2002) para
estudos de caso, apresentando e analisando os dados em mdultiplos niveis de abstracdo,
primeiramente apontando para as caracteristicas especificas do objeto estudado, e em seguida
discorrendo sobre as mesmas e seus possiveis impactos sobre o ser humano. A observacao de
uma irregularidade em um ponto especifico seguiu acompanhada das consideracBes sobre de
gue maneira a mesma incidiria sobre a acessibilidade urbana para diferentes pessoas — sendo
entdo vista como uma situacdo abstrata, universal.

Miles e Huberman (1994) tratam da divisdo em categorias, porém abordam-na de
modo a organiza-las em matrizes, montadas de maneira a estabelecer relacBes entre as
diversas variaveis envolvidas. Apesar de trabalhar diferentes categorias de analise do espaco
urbano, esta dissertacdo ndo procura estabelecer entre elas uma relacdo de causa e
consequéncia, uma vez que a causa de um defeito em uma calcada (e.g. fissuras no piso) néo
necessariamente coincide com outro (e.g. inclinacdo longitudinal).

Os procedimentos utilizados para o desenvolvimento da coleta de dados incluiram
primeiramente a abordagem da realidade que abrange o problema estudado, no caso, a
descricdo de questdes ligadas a economia e aspectos sociais, bem como ao desenho urbano de
Curitiba, seguida da elaboracdo de um cronograma em que foram organizadas as tarefas a
serem desenvolvidas para o desenvolvimento da pesquisa, bem como a lista de possiveis
fontes a serem utilizadas. Junto a essas fontes, foram associadas também as perguntas que a
elas poderiam ser vinculadas e suas possiveis inter-relagdes. A coleta de dados e seu processo
de comunicacdo e articulagdo foram acompanhadas por anotagcdes e documentacdo das
guestdes que se originaram no decorrer da pesquisa. Como forma de assegurar a coeréncia dos

resultados e a validade da pesquisa, foi desenvolvido o processo de triangulacdo de dados
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explicado por Robson (2002), no qual os dados sdo obtidos em diferentes fontes e

posteriormente comparados entre si.

3.2 HISTORICO DA PESQUISA

Ao longo de seu desenvolvimento, esta dissertacdo passou por sucessivas mudancas
de planos no que diz respeito a estratégia utilizada para a obtencdo dos dados necessarios para
sua elaboracdo. Devido as alteracfes em seus objetivos e a recorrente constatacdo de erros de
abordagem ou ameacas a sua validade do constructo, determinadas ideias foram modificadas e
certos procedimentos, interrompidos. A falta de recursos financeiros e humanos, tanto por
parte da pesquisadora como de seus colaboradores, bem como a falta de tempo disponivel
para colocar certas ideias em pratica, encontram-se entre os fatores responsaveis por
contratempos que definiram o rumo final da pesquisa. Maiores detalhes encontram-se
explicados no Apéndice A

3.3 DELIMITACAO DO TRABALHO

Pensou-se a delimitacdo do trabalho como a situacdo que Robson (2002) descreve
como foco (focus), ou defini¢do clara da ideia que o pesquisador pretende trabalhar e que
necessita ter para dar prosseguimento a pesquisa. Essa ideia pode surgir de experiéncias
vividas pelo préprio pesquisador ou de discussdes com outros, e deve preferivelmente ser
anotada logo no inicio do trabalho. Ter um foco é importante para definir os pontos sobre 0s
quais se deseja trabalhar, caso contrario sendo impossivel planejar e desenvolver a pesquisa.

No caso deste estudo, foram estudadas no espaco considerado as caracteristicas
projetuais e construtivas de calcadas e guias rebaixadas. Buscou-se verificar em que medida
estes elementos atendem as necessidades da populacdo em termos de acessibilidade urbana,
tal como previsto pela NBR 9050/2015, estudando-as por meio da consideracdo de
caracteristicas construtivas e topogréaficas do local em questdo. Foram verificadas as
condigdes de instalacdo e conservagdo dos elementos selecionados, bem como sua
comunicagdo com o entorno imediato. Os pontos trabalhados como foco nesta dissertacdo

foram:
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a) Inclinacéo longitudinal e transversal das calcadas;

b) Regularidade do piso, em termos de patologias como ondulagfes, fissuras e pecas
soltas;

C) Largura para passagem de pedestres e presenca de obstaculos — como pecas de
mobiliario urbano instaladas em local inapropriado; e

d) Guias rebaixadas, considerando a regularidade de sua superficie e elementos de

comunicacdo (no caso, sinalizacdo visual e tatil para sinalizar a presenca da rampa).

Esses topicos foram escolhidos por estarem associados a caracteristicas construtivas
das calcadas que podem e devem ser contempladas sob a perspectiva da arquitetura e da
construcdo civil. Embora a pesquisadora considere importante para a acessibilidade urbana a
presenca de outros elementos, como a iluminacdo, arborizacdo e sinalizacdo auditiva, neste
trabalho foram explicados apenas elementos ligados a execucdo e conservagao das calgadas,
ou mais especificamente, passeios. Os critérios escolhidos encontram-se explicados em

maiores detalhes na sequéncia do capitulo.

3.4 UNIDADE DE ANALISE

A unidade de andlise definida para esta pesquisa compreende calcada e rampas
instaladas para pessoas com deficiéncia no cruzamento de vias. Como objeto da andlise, foi
selecionado o trecho da Av. Marechal Floriano Peixoto situado entre a Trav. Nestor de Castro
e a Praca Carlos Gomes, no bairro Centro, municipio de Curitiba-Parand, por sua vez
subdividido em seis, de quadra a quadra, de maneira a promover maior especificidade durante
o levantamento e analise dos dados. Deste modo, ao analisar as caracteristicas propostas foi
possivel identificar em que trechos se encontravam as mais marcantes. A justificativa para
escolha do local encontra-se mais adiante. A figura 26 mostra a localiza¢do do bairro Centro

no mapa de Curitiba e a localizag&o do trecho da Av. Mal. Floriano Peixoto a ser trabalhado.
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FIGURA 26 — LOCALIZAGAO DO BAIRRO CENTRO EM CURITIBA

— ? 5
Mato Grosso I ey ! b
L e S . (\ . = Almirante Canpina
| A i4 Campo " Tamandaré .. . :
BOLIVIAS S Goias P . Magfo f‘ X /‘~' Colombo Grande
/ ) AT Mitias 4 do Sul
/ S~ Gerais Quatro|
{ B Belo Honzénte “Barras
G Canpo Grande g 1 N )
\ GN@C / / S {
3 rosso $ Skl b
{ do Sul b inhais f)
i S#o { cupy j
S Paulo 3\ G O:ﬂ Largo & 2SR SO /
y g0
3 Sao Paélo d}fg%r RS Piraquara
PARAGUAI o i / .
= - Gt » %
{ L
@s’iﬂ’mn j ’
Santa
A J
- S Catarina éb"aﬂépv Iis !,r N/ N =3
o ‘.\ Araucaria Y \ Sio José
ARGENTINA —— S | ' | 3 dos
y f \ of . t
Rio < f ! ¥ Pinhais N
> Grande do Porto Alegre f )
T Sul 2/
j N t )
LA g
URUGUAI &~
\ §

\ CIDADANIA \ \’?

AATDIZ "’
ESCALA
0 100 200 300
ey — 0 500 1000 m

FONTE: Adaptado de IPPUC (2016)
3.5 PROTOCOLO DE COLETA DE DADQOS

Esta pesquisa exploratoria com estudo de caso teve inicio com a coleta de dados em
fontes primarias e secundarias, nacionais e internacionais — entre as quais documentos
estatisticos, graficos, mapas, fotografias — impressos e online, artigos cientificos e livros

direta ou indiretamente relacionados ao tema proposto. Buscou-se nestes materiais conteddos
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relativos a Acessibilidade Urbana, ao Desenho Urbano, a Mobilidade Urbana, bem como
dados sociais, econdmicos e ambientais relativos a essas condi¢bes no municipio de Curitiba-
PR.

Em seguida, com base em dados provenientes de fontes oficiais, foi determinada para
0 estudo de caso uma area do municipio na qual foram realizadas observacfes de carater ndo
participativo — isto €, sem a interferéncia da pesquisadora — e registros fotograficos. Para a
fundamentacdo da metodologia que segue, foram consultadas as obras de Robson (2002), Yin
(2010), Richardson (2014) e Gil (2014). As etapas que constituiram a presente dissertacéo

foram desenvolvidas na seguinte sequencia:

a) Revisdo bibliogréafica: importante por fornecer a pesquisadora uma gama maior de
informacBes do que aquela a seu alcance para verificacdo direta (GIL, 2014), a revisdo
bibliogréafica esteve presente ao longo de todo o desenvolvimento do trabalho, fundamentando
seu aspecto tedrico em termos de conhecimento sobre o problema. O foco principal da revisdo
se deu sobre a acessibilidade urbana, os elementos que a compdem e seu papel dentro da
sociedade. Foram exploradas publicacdes cientificas nacionais e internacionais, artigos,
publicacGes em congressos, relatdrios de pesquisa e livros.

b) Pesquisa documental: Gil (2014) afirma que, assim como a pesquisa bibliogréfica, a
pesquisa documental possibilita a aquisicdo de dados que o pesquisador ndo teria condigdes
de obter por meio de sua propria investigacdo. As primeiras fontes utilizadas foram dados e
documentos publicados por fontes oficiais — como o IBGE e o IPPUC, os quais mantém
disponiveis ao publico estatisticas econdmicas e sociais diversas, Uteis a definicdo da
realidade a ser trabalhada. Foram considerados também leis e decretos de responsabilidade
federal, estadual e municipal que apresentassem relacdo direta com o tema, dada a
necessidade de conhecimento do contexto que envolve o tema em termos de posicionamento
da sociedade frente ao mesmo. Foi realizada também uma entrevista com a Coordenadoria de
Acessibilidade Arquitetonica da SEDPcD, com o objetivo de obter maiores informacfes a
respeito da relacdo entre as condicdes de acessibilidade de Curitiba e seus habitantes com
deficiéncia fisica. Estes dados, por motivos de mudancas de objetivos da dissertagdo, ndo
foram de todo, utilizados. Consideragdes da pesquisadora sobre 0os mesmos podem ser
consultados no Apéndice B.

C) Definicédo do local a ser estudado: Os dados obtidos em fontes oficiais possibilitaram
a sugestdo de locais passiveis de serem estudados em termos de acessibilidade urbana. Foi

selecionado para estudo um trecho do corredor de transporte publico municipal de Curitiba, a
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partir dos critérios: densidade demografica, hierarquia vidria e numero de pedestres. Tais
critérios serdo explicados mais adiante.

d) Coleta de dados e informacbes sobre o local escolhido: A partir de dados,
estatisticas e documentos disponiveis em institui¢cbes e 6rgdos municipais — como a Secretaria
Municipal de Urbanismo (SEMU) e o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba (IPPUC) — foram descritas as principais caracteristicas morfoldgicas, funcionais e
demogréficas do local escolhido para estudo. Foram consideradas as diretrizes definidas pelo
Plano Diretor Municipal para a area selecionada, as normas e diretrizes municipais que
orientam seu desenvolvimento e as atividades socioecondmicas ali desempenhadas.

e) Observacao, levantamento in loco e levantamento fotografico: Obtencdo de
evidéncias visuais do caso estudado por meio de observacdes diretas simples e fotografias
tiradas in loco. Na percepcdo de Gil (2014) a observacdo como técnica de coleta de dados
apresenta como ponto positivo o fato de possibilitar ao pesquisador a percepcéo direta dos
fatos, sem o intermédio de outrem, o que promove a diminui¢do da subjetividade a qual se
encontra sujeito o processo de investigacdo social. A pesquisadora procurou permanecer no
local de maneira espontanea, buscando observar de que maneira os fatos ocorriam. Foram
observados os caminhos tomados no local pelos pedestres, seu comportamento em relacao aos
elementos urbanos anteriormente listados — tais como calgadas, rampas de acesso e pontos de
onibus — e suas eventuais dificuldades em percorrer eventuais obstaculos ou barreiras.
Segundo Gil (2014) este método favorece ndo somente a obtencdo de elementos para definir
problemas de pesquisa como também promovem a construcdo de hipdteses acerca do
problema em questdo. Cuidados foram tomados para que eventuais falhas decorrentes da
memoria e subjetividade da pesquisadora fossem reduzidas: observacdes mais relevantes ao
tema, e fotografar as situacdes relacionadas ao mesmo.

f) Verificacdo das condigbes locais segundo a ABNT: Verificacdo de informacdes a
respeito das exigéncias e normas técnicas estabelecidas nacionalmente para a defini¢cdo dos
elementos urbanos aqui estudados, em termos de projeto e execucdo. Foi possivel assim a
definicdo das caracteristicas minimas — projetos de vias e de seus elementos construtivos
diversos — calcadas, guias, mobiliario e sinalizagdo, por exemplo — necessarias a um projeto
de desenho urbano considerado acessivel e sua comparagdo com as condi¢des encontradas na

realidade estudada.
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3.6 JUSTIFICATIVA DA ESCOLHA DO LOCAL

A escolha do local onde foi realizado o estudo de caso se deu com base na
consideracdo a parametros urbanisticos associados as maiores demandas em termos de
acessibilidade urbana. Foram considerados critérios demograficos e parametros de uso e
ocupacdo do solo, além de sua relacdo com o sistema de transporte coletivo do municipio. Os
aspectos considerados para a escolha do local foram:

e Densidade demogréfica e uso do solo;
e Hierarquia viéria;
e O numero de linhas de 6nibus no local; e

e Importancia para o PDM.

A definicdo desses critérios se deu com base em sua relacdo com a intensidade de
uso dos espacos publicos pelo pedestre. O uso intenso e o vinculo com outros sistemas de
transporte confere a esses locais uma maior demanda por solucdes eficientes de acessibilidade
do que aqueles com menor intensidade de uso. Considerando as relagdes entre mobilidade e
acessibilidade, explicadas no capitulo 2, tem-se que esses sdo fatores que, além de
relacionados a facilidade do ser humano enquanto individuo, interferem também no
funcionamento de sistemas inteiros, atingindo a diferentes niveis da sociedade. Adiante

seguem as explicacdes sobre a importancia de cada fator escolhido.

3.6.1 Densidade demogréfica e uso do solo

De acordo com Newman (1989) apud Cooke et Behrens (2014), a densidade urbana
afeta o volume de passageiros que fazem uso do sistema de transporte publico de um
municipio, de modo que qudo maior a densidade, maior o uso desse sistema. Deste modo,
procurou-se, para o prosseguimento da pesquisa, 0 bairro que apresentasse a maior densidade
demogréafica. Segundo o IBGE (2010) apud IPPUC (2015), o Centro é, desde 1970, o bairro
com a maior densidade urbana de Curitiba, seguido pelo Agua Verde, Sitio Cercado e
Bigorrilho. A figura 27 mostra a localizagdo e os valores numéricos para os bairros com maior

densidade populacional de Curitiba.
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FIGURA 27 — CURITIBA: BAIRROS COM AS MAIORES DENSIDADES DEMOGRAFICAS DO
MUNICIPIO
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Pode-se observar que, em contraste com a densidade demografica de Curitiba — de
40,3 hab/ha — o bairro Centro apresenta valor de 113,56 hab/ha, o que evidencia sua
importancia com relacdo a este aspecto, e sugere que sua participacao no sistema de transporte
publico do municipio seja representativa para o estudo de caso desenvolvido na presente
dissertacdo. Os bairros Agua Verde (107,74 hab/ha) e Sitio Cercado (103 hab/ha) seguem em
segundo e terceiros lugares, adiante do Bigorrilho (97,83 hab/ha), Vila Isabel (95,43 hab/ha),
Cristo Rei (95,34 hab/ha) e Juvevé (94,00 hab/ha). Por fim, Cajuru (81,57 hab/ha),
Fazendinha 75,39 hab/ha) e Novo Mundo (74,07 hab/ha) completam o grupo, ainda com
valores superiores a média municipal.

De acordo com o IPPUC (2008a), o Centro €, dentre todos os bairros de Curitiba,
aquele que apresenta a maior circulagdo de pedestres e também o maior nimero de
reclamacdes sobre a qualidade de seus passeios, sendo seguido pelo CIC e pelo Portdo. Além
disso, 0 numero de pessoas que circulam diariamente pela regido ultrapassa 400.000 (IPPUC,
2008a) o que representava cerca de 29% do total da populacao total residente em Curitiba —
de 1.366.099 pessoas - em 2007.

Além da questdo demografica, considerou-se também como critério de escolha para
o0 local de estudo o papel desse bairro no que se refere as atividades urbanas oferecidas a
populacdo. O numero de viagens de uma pessoa no espaco e a frequéncia com que este é
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utilizado relacionam-se tanto com a quantidade de pessoas ali presentes como também com os
tipos de atividades nele desenvolvidas.

Ha duas consideracdes a serem feitas quando do estudo da relacdo entre o uso do
solo e as viagens pelo espaco urbano: a primeira diz respeito a0 modo como se
complementam locais com usos distintos, em termos funcionais, e a segunda, a0 modo como
essa interagcdo ocorre no espaco. Locais que se complementam funcionalmente
complementam-se também espacialmente, como é o caso da relacdo entre comércio e
residéncia, por exemplo (HESS e MOUDON, 2000). O desempenho de uma area de uso
comercial depende, entre outros fatores, da existéncia de consumidores que possam frequenta-
la, 0 que pode ser, em parte, suprido por uma area residencial. A populacdo local pode assim
preencher suas necessidades de consumo (e.g alimentos, pecas de vestuario, remédios,
Servigos, entre outros) nas areas comerciais que, entre outros beneficios, oferecam-lhe
também a maior facilidade de acesso.

Com relagdo ao uso do solo, cabe explicar aqui que foi dada prioridade a uma area
cujos usos previstos se envolvessem da forma intercomplementar descrita por Hess e Moudon
(2000), ou seja, onde houvesse uma complementariedade funcional e ao mesmo tempo
espacial. Nesta dissertacdo, considerando-se o previsto pelo Plano Diretor Municipal e pela
Politica de Uso e Ocupacao do Solo do municipio, tem-se que as areas comerciais de Curitiba
concentram-se sobretudo na Zona Central (ZC) e nos Setores Estruturais (SE), as quais lhes
dao prioridade de uso assim como o fazem para o uso residencial (DM n°. 184/00; DM n°
190/00).

A figura 28 mostra o mapa de zoneamento de Curitiba, datado do ano 2000 e
evidenciando em cada cor as diferentes zonas previstas para cada area da cidade. Observa-se
que a ZC, em azul claro, é também o local de origem dos eixos que ddo origem aos SE, de
modo que além da continuidade funcional estes locais apresentam também continuidade
geogréfica. As normas que regem a ZC sdo, assim, espalhadas por outras areas da cidade,
contribuindo para que o padrdo de ocupacdo e uso do solo nela vigente seja repetido para

outros locais.
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FIGURA 28 — CURITIBA: MAPA DE ZONEAMENTO E USO DO SOLO
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O DM n°. 184/2000 determina para a ZC, entre outras questdes, solucdes relativas a
necessidade de adensamento residencial e ampliagdo dos espacos de uso publico para
pedestres como forma de estimular o uso e ocupacgdo da area. Para isso, foi estabelecida a
tipologia arquitetdnica da galeria, a qual condensa os tipos de uso comercial e habitacional em
um anico imovel, sendo que o primeiro ocorre sempre no pavimento térreo e pode se repetir
nos demais pavimentos conforme seja o tipo de ocupacéo do lote. As galerias estdo presentes
em diferentes pontos do Centro e podem ser parte dos motivos pelos quais a area apresenta
um movimento de pedestres superior ao de areas exclusivamente residenciais, por exemplo.
Além delas, outros elementos também podem ser associados a esse movimento, tais como a
concentracdo de diferentes tipos de comércio e servigcos, bancos e equipamentos publicos

como hospitais, campi universitarios e terminais de transporte.

3.6.2 Hierarquia viaria

Tendo-se em vista 0 padréo estabelecido pelo Plano Diretor Municipal de Curitiba
(2004), foram consideradas, para esta dissertacdo, as vias de maior relevancia para a
estruturacdo de seu sistema viario — ou seja, aquelas com maior participacdo dentro da
organizacéo dos fluxos da cidade, especificamente no que se refere a seu sistema de transporte
coletivo, devido & maior possibilidade de atrairem pedestres. As vias estruturantes desse
sistema— no caso 0S eixos estruturais — sdo, de acordo com o Plano Diretor Municipal de
Curitiba (2004), os responsaveis por canalizar o trafego das diferentes regibes da cidade, e

ttm como funcdo também servir de base para o adensamento populacional (Fig.29).



111

FIGURA 29 — CURITIBA: MAPA DOS EIXOS DE ESTRUTURACAO VIARIA
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3.6.3 O numero de linhas de 6nibus no local

Considera-se que um numero maior de linhas de 6nibus em uma via implicaria em
uma maior intensidade de uso, 0 que a tornaria proporcionalmente mais relevante pelo fato de
atingir a um namero superior de pessoas do que as demais. As linhas de 6nibus respectivas a
cada uma das vias propostas para estudo foram encontradas a partir de seus itineréarios,
disponiveis para download na pagina da instituicdo responsavel (URBS, 2015). O documento,
em formato PDF, listava os nomes das diferentes linhas, acompanhados por dados relativos as
ruas por onde passavam — de modo que a partir da leitura do material era possivel acompanhar
suas trajetorias. Para obter, porém, a relacdo dos 6nibus que passava em cada rua, foi
necessario converté-lo para o formato .txt, e em seguida reorganizar, no software Microsoft®
Office Excel, seus dados de acordo com o tipo de informacéao procurada.

J& 0 nimero de passageiros presentes em cada via foi obtido por meio de solicitacdo
via formulério, preenchido virtualmente na pagina da Prefeitura Municipal de Curitiba (2015),
e encaminhado a URBS. Uma vez com esses dados em maos, foi possivel listar o nimero de
pessoas que fazia uso, diariamente das vias propostas para estudo. O nimero de linhas e de

passageiros respectivos a cada eixo encontram-se listados no Quadro 04:

QUADRO 04 — CURITIBA: RELACAO ENTRE LINHAS DE ONIBUS E NUMERO DE PASSAGEIROS
DIARIOS NAS VIAS ESTRUTURAIS

x Proporcéo de
Proporgéo com .
. ~ passageiros com
. Linhas relacdo ao total . . o
Nome da via A . Passageiros/dia | relacdo ao total nas
de énibus | nas estruturais .
(%) estruturais
(%)

Av. Comendador Franco 23 7,5 70.332 2,3
R. Deputado Heitor Alencar Furtado | 35 11,4 235.944 7,9
Av. Jodo Gualberto 22 7,2 202.370 6,7
Av. Marechal Floriano Peixoto 70 22,7 484.443 16,2
R. Padre Anchieta 16 5,2 277.318 9,3
Av. Parana 36 11,6 352.089 11,8
Av. Presidente Affonso Camargo 29 9,4 345.550 115
Av. Republica Argentina 35 11,4 501.738 16,8
Av. Sete de Setembro 42 13,6 509.709 17,1
TOTAL POR DIA 308 100 2.979.493 100

Fonte: Adaptado de URBS (2015).



113

Pelo quadro é possivel observar que as vias Av. Marechal Floriano Peixoto (com 70
linhas) e Av. Sete de Setembro (com 42) sdo aquelas com o maior nimero de linhas de
onibus, e que tanto estas como a Av. Parana (36), a R Dep. Heitor Alencar Furtado (35) e a
Av. Republica Argentina (35) superam o valor de 34,2 linhas por via constatadas como media.
Em relagdo ao nimero de passageiros, a média encontrada foi de 331.054, de modo que
somente a Av. Comendador Franco, a R. Dep. Heitor Alencar Furtado, a Av. Jodo Gualberto e
a Av. Padre Anchieta apresentaram valores abaixo deste.

Aos nimeros encontrados para linhas de 6nibus e pedestres, acrescenta-se o fato de
que, apesar de ndo ser a que apresenta 0 maior nimero de passageiros por dia, a Av. Marechal
Floriano Peixoto corta o bairro centro e intercepta a Av. XV de Novembro, uma das principais
ruas exclusivamente para pedestres de Curitiba. Somado a isso pode-se mencionar o fato da
avenida margear duas pracas no Centro do municipio: a Tiradentes e a Carlos Gomes, ambas
concentrando pontos de embarque e desembarque de estacGes tubo de dnibus e constituindo
focos de atracdo de pessoas. As avenidas Republica Argentina e Sete de Setembro, embora
apresentem maior numero de passageiros por dia, ndo concentram locais de embarque e
desembarque de passageiros com a mesma intensidade da Av. Mal. Floriano Peixoto. Por
estes motivos, considerou-se para a realizacdo deste trabalho, a Av. Marechal Floriano
Peixoto como o local mais apropriado para o desenvolvimento do estudo de caso.

3.7 METODO DE ANALISE DOS DADOS

Miles e Huberman (1994) definem como “caso” um fendmeno que ocorre em um
contexto especifico. Os casos podem ocorrer sob a forma de individuos, conjuntos de
elementos, organizagfes, comunidades ou paises, ou entdo sob o papel de determinada
variavel na ocorréncia de um fenbmeno em particular. Yin (2010) sugere como recurso para a
organizacdo dos dados a separacdo dos mesmos em duas coletas distintas: uma para os dados
de base comprobatoria e outro para o relatério do pesquisador, sob diferentes formas escritas
— artigo, relatério ou livro. Conforme explica o autor, a distin¢cdo entre os dois tipos de
material contribui para a confiabilidade do estudo, uma vez que, somente os relatorios sem 0s
dados originais ndo permitem aos leitores a verificacdo das informacGes apresentadas.

O desenvolvimento da analise dos dados coletados para o estudo de caso foi
desenvolvida a partir da metodologia recomendada por Miles e Huberman (1994), pela
organizacdo do chamado conceptual framework — ou quadro conceitual, em livre tradugdo —

ordenando e relacionando as diferentes variaveis envolvidas no processo estudado. A medida
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em que os dados eram coletados, registros sobre sua origem e contetdo eram feitas em um
arquivo — referéncias bibliogréaficas — enquanto as observagfes acerca de seu conteddo eram
feitas em arquivos separados, para utilizacdo posterior. A partir desses dados, foram escritos
textos descrevendo a realidade observada, e em seguida, montadas tabelas compilatorias nas
quais foi possivel cruza-los e obter novas informacdes a respeito da realidade considerada.

De acordo com Miles e Huberman (1994), na forma da matriz — ou tabela, conforme
nesta pesquisa foi feito — os dados sd@o visiveis de modo simultaneo, contribuindo para a
agilidade em seu processo de leitura. A partir dessas matrizes foram extraidas as informacdes
utilizadas para a realizacdo das analises, a partir das quais se comp6s o texto. Foram adotadas
como referéncia as caracteristicas explicadas no capitulo 2 como fundamentais para a
definicdo de espacos urbanos acessiveis, como a inclinacdo da calcada, regularidade do piso,
largura para passagem de pedestres e presenca de obstaculos, além da qualidade das guias
rebaixadas para pessoas com deficiéncia.

Os elementos estudados foram avaliados entdo a partir de um sistema de notas,
elaborado a partir da atribuicdo de pesos para as diferentes situacdes encontradas. A escolha
pela utilizacdo de critérios de nota teve referéncia nos trabalhos de Duarte e Cohen (2006), a
respeito do espaco da CApUFRJ, bem como dos pesquisadores Machado e Lima (2015) sobre
0 municipio de Itajubd, e Mobilize.org (2015), sobre os municipios brasileiros (ver capitulo
2). Cada um destes autores trabalhou com a definicdo de notas correspondentes a situacoes
especificas referentes a cada critério, e parte dos métodos utilizados nesta dissertacdo foram
escolhidos com base nesses trabalhos, ainda que nao tenham-nos repetido.

Nesta dissertacdo, cada aspecto foi classificado segundo seu proprio sistema de nota,
conforme fossem as caracteristicas dos locais estudados (e.g.: largura para passagem e
inclinacdo transversal e longitudinal em satisfatoria ou insatisfatoria conforme estivessem ou
ndo dentro dos valores previstos pela norma; regularidade de superficie e condi¢Ges das
rampas para pedestres, conforme apresentassem diferentes caracteristicas, entre outros).
Assim como nos trabalhos de Duarte e Cohen (2006) e Machado e Lima (2015), apresentados
no capitulo 02, o recorte estudado foi subdividido, e as avaliacbes feitas com a ajuda de
tabelas. Ndo foram realizadas, no entanto, entrevistas com usuarios dos espagos estudados e
tampouco com os profissionais responsaveis por sua definicdo. Do mesmo modo, ndo foram
seguidos 0s mesmos procedimentos com relacdo a atribuicdo de valores e a realizacdo de
calculos existentes em outros trabalhos. Adiante, seguem os tdpicos selecionados pela

pesquisadora como critérios de andlise da realidade estudada.
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3.7.1. Inclinagéo longitudinal da calgada

O primeiro tdpico considerado diz respeito a inclinacdo da calcada. Conforme
mencionado no capitulo 2, esta ocorre em ambos os seus sentidos, longitudinal e transversal.
Segundo a ABNT (2015), a inclinagdo transversal de uma superficie deve ser de até 3% para
pisos externos, enquanto a inclinagéo longitudinal ndo deve ultrapassar 5%. Inclinagdes iguais
ou superiores a 5 % sdo consideradas rampas, devendo atender as normas que orientam a
construcdo das mesmas e ndo devendo ultrapassar o valor de 8,33%.

Esse critério foi selecionado a partir da consideracdo da possibilidade de eventuais
acidentes causados pelo excesso de inclinacdo de um caminho. Neste estudo, a avaliacdo da
inclinacdo longitudinal ocorreu a partir da mensuracéo grafica das diferencas de cota visiveis
no corte longitudinal da via, com a ajuda dos softwares ArchiCAD14® e CorelDrawX15®.
Na pégina do IPPUC foi feito o download do arquivo correspondente as curvas de nivel de
Curitiba, , a partir do qual foi possivel obter em planta as principais diferencas de nivel do
terreno estudado. Para a obtencdo dos cortes longitudinais, este arquivo — de extensdo .DWG
— foi aberto no software ArchiCAD14® e em seguida modelado em 3D para criar cortes e um
volume de caracteristicas proximas as da realidade da area em questdo (Fig.30). Os valores
obtidos permitiram o célculo das inclinages, posteriormente comparadas ao que exige a
ABNT.
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FIGURA 30 - MODELO VIRTUAL DA AREA SELECIONADA PARA ESTUDO

PRACA CARLOS GOMES

“\PRACA TIRADENTES

Fonte: Autora, 2015.

Os cortes serviram de base para desenvolvimento de croquis em papel vegetal para
melhor visualizacdo e legibilidade. A leitura das curvas de nivel presentes nos mapas, bem
como das cotas presentes na seccdo longitudinal possibilitou o calculo dos valores

correspondentes a inclinacéo.

3.7.2 Inclinagéo transversal da calgada

Com relacdo a inclinagdo transversal, esta foi medida por meio da utilizacdo de
medidor de nivel eletrbnico Skil® 8201-CL F012 K63 010, o qual funciona a partir da
projecdo de feixes de lasers em linhas verticais e horizontais no piso e em paredes proximas

(Fig. 31) e de trena metalica para medir essas distancias.
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FIGURA 31 — NIVEL ELETRONICO SKIL® UTILIZADO PARA MEDIGAO DA INCLINAGAO

TRANSVERSAL

FONTE: A Autora (2016)

Os raios emitidos pelo equipamento estdo sempre na mesma posicao, horizontal e

vertical, de modo que com a ajuda da trena foi possivel verificar com precisdo a cota de um

ponto que estivesse em sua direcdo (Fig. 32). A altura do equipamento foi fixada em um tripé

de suporte, permitindo a medigéo da diferenca de cotas entre ele e os demais pontos de cada

seccdo estudada.

FIGURA 32 - REPRESENTACAO ESQUEMATICA DO FUNCIONAMENTO DO APARELHO

UTILIZADO
COTA DO APARELHO (CONSTANTE)
COTADO PISO . I
(VARIA CONFORME DISTANCIA
HORIZONTAL) T _J
o

FONTE: Autora, 2016

DIFERENCA DE COTA ENTRE
APARELHO E PONTO CONSIDERADO
(VARIA CONFORME DISTANCIA
HORIZONTAL)
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O aparelho foi instalado em duas diferentes posi¢des para cada trecho, possibilitando
medir a distancia em dois locais diferentes. O laser, projetado perpendicularmente a testada,
marcou a posicao e cota do equipamento com relacdo as paredes. Em cada posi¢édo estudada
foram medidas a cota do equipamento, as distancias horizontais ao longo da sec¢édo e suas
respectivas cotas (Fig. 33). A partir destes valores foi possivel elaborar cortes no software
AutoCAD® 2010, possibilitando a visualizagdo dessas diferencas.

FIGURA 33 — INSTALAGAO DO EQUIPAMENTO EM LEVANTAMENTO

SR

DISTANCIA - =
HORIZONTAL -

FONTE: Autora, 2016
3.7.3 Regularidade do piso e condicGes de conservagéo

Este tépico trata do aspecto tatil da superficie do pavimento, considerando-se a
possibilidade de escorregamentos ou quedas por parte dos materiais nele utilizados. Para
obtengdo desses dados, foi feito o levantamento in loco dos materiais utilizados e a
verificagdo das principais patologias em sua superficie: fissuras, ondulacées, buracos e pegas
soltas.

A atribuicdo de valores numéricos para qualificar as patologias relacionadas a
regularidade de superficie foram feitas de forma distinta da utilizada para qualificacdo das
inclinagdes. Patologias como ondulagdes e a presenca de fissuras foram consideradas a partir
de sua presenca ou predominancia na area estudada, de modo que sua qualificagdo foi feita

com base em notas.
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No desenvolvimento desta dissertacdo, conforme anteriormente mencionado, foi
elaborado um sistema de pontuacdo com o objetivo de classificar as superficies observadas
conforme suas caracteristicas, sob diferentes critérios. A ideia de se utilizar este sistema teve
origem na leitura do trabalho de Machado e Lima (2015), embora ndo se tenha seguido 0s
mesmos critérios. Enquanto esses autores selecionaram como referéncia a trepidacdo de
cadeira de rodas, a firmeza, estabilidade e regularidade do piso e de seu revestimento, além de
seu aspecto visual em termos de seguranca do pedestre, a pesquisadora optou por utilizar
condicdes fisicas como ondulacdes, fissuras, desniveis e pecas soltas, similar ao utilizado no
trabalho da Mobilize.org (2015). Neste, os pesquisadores atribuiram notas de 1 a 10 para o
critério “irregularidade”, conforme a calgada apresentasse maior ou menor quantidade de
imperfeicdes, como ondulagdes, elevacdes, buracos e pecas soltas, segundo percepcdo do
observador.

Optou-se, no entanto, por evitar termos como ‘“cheios de” e “alguns”, dando
preferéncia por “sim”, “ndo” e “parcialmente”, e por simplificar as diferentes possibilidades
de nota para os valores zero, 1 e 0,5 ponto. Uma calcada que apresentasse cada uma dessas
caracteristicas na maioria de sua extensao, receberia um “sim” ou seja, zero ponto, em sua
qualificacdo. Calcadas em que tais defeitos fossem pontuais ou ocorressem em trechos curtos,
por sua vez, recebiam 0,5 ponto, pelo fato de ndo estarem presentes em toda a extensdao, mas
apensa em um pedaco, enquanto calgadas livres desses problemas, por fim, receberiam, para
cada aspecto, um ponto positivo.

Deste modo, foi possivel considerar notas para cada trecho estudado, conforme
apresentassem ou ndo os possiveis defeitos dentro dos critérios estabelecidos. A nota maxima
resultaria da soma de todos os pontos, de modo que o valor maximo possivel seria de 4.
Calcadas com desempenho superior a nota de 2,5, ou seja, superior a 62%, foram qualificados

como satisfatoérios.
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TABELA 01 — CRITERIOS DE AVALIAGCAO UTILIZADOS PARA ESTUDO DA REGULARIDADE DE
SUPERFICIE

Sistema de pontuacao utilizado

Ondulagdes: Fissuras: Pecas soltas: Desniveis:

Sim = 0 ponto Sim = 0 ponto Sim = 0 ponto Sim = 0 ponto
Parcialmente = 0,5ponto | Parcialmente = 0,5ponto | Parcialmente = 0,5ponto | Parcialmente = 0,5ponto
Né&o = 1 ponto Né&o = 1 ponto Né&o = 1 ponto N&o = 1 ponto
Observagoes:

As notas variam de 1 a 4.

Cada item ausente no local estudado corresponde a um ponto positivo para a andlise (1 ponto).

Sua presenga, por outro lado, € negativa e ndo acrescenta valor algum (zero ponto).

O defeito que apareceu apenas em situagdes pontuais receberam 0,5 ponto.

Quanto mais pontos forem somados, melhor a avaliacdo da caracteristica estudada.

Notas iguais ou acima de 2,5 sdo consideradas satisfatdrias por ultrapassarem o valor médio de 2,5 pontos, ou
62% do valor desejavel.

Avaliacéo: Satisfatorio ou insatisfatorio

FONTE: Autora (2016)

Com base nesses critérios, foi possivel assimilar uma nota a cada trecho no que se referia a
presenca de patologias. Os resultados, conforme explicado adiante, sugerem que esses
problemas estdo presentes na maior parte da area estudada, embora variem em termos de

frequéncia dentro de cada trecho.

3.7.4 Largura da faixa livre e presenca de obstaculos

A largura da faixa livre e a presenca de obstaculos foram medidas in loco com trena
metalica, manuseada por duas pessoas. Foram verificadas as larguras totais da calcada de cada
trecho e a minima largura disponivel para passagem, caso estivessem presentes pecas de
mobiliario como postes, lixeiras, bancos, placas ou arvores. Pecas instaladas em posicGes que
interrompiam a faixa de passeio foram considerados obstaculos.

Foi considerado preferivel que o passeio tivesse, em toda sua extensdo, no minimo
2,0 m de largura. Estreitamentos pontuais que ainda permitissem a passagem de uma pessoa
em cadeira de rodas, ou seja, com 1,2 m, fariam a avaliacdo cair de 1 ponto (ideal) para 0,5
ponto (parcialmente satisfatoria). Locais que apresentassem, em algum momento ou em toda
sua extensdo, valores inferiores a 1,2 m, foram qualificados como intransitaveis, recebendo

nota zero.



121

TABELA 02 — CRITERIOS UTILIZADOS NO ESTUDO DA LARGURA PARA PASSAGEM E PRESENCA
DE OBSTACULOS NOS TRECHOS SELECIONADOS

Caracteristica avaliada: Largura para passagem e presenca de obstaculos

Largura do passeio: Corresponde ao valor encontrado para a passagem de pedestres na faixa estudada

Largura minima para passagem:
Atende ou ndo atende. Considerou-se Nota:

que a faixa livre para passagem deve Largura suficiente, auséncia de obstaculos = 1

ter valor preferivel de 2,0 m, e minimo | Estreitamento, diminui fluxo mas ndo impede passagem = 0,5
de 1,2, suficiente para a passagem de Largura insuficiente, passagem limitada = 0

um usudrio de cadeira de rodas.

Avaliacao: Satisfatorio ou insatisfatorio, conforme seja a pontuagdo marcada

FONTE: Autora (2016)

3.7.5 Rampas de acesso para pedestres

Os critérios adotados para avaliacdo das rampas de acesso foram similares aos
utilizados na avaliacdo dos passeios, porém considerando também obstaculos que pudessem
interromper a passagem do pedestre. Entre os itens considerados nesta abordagem estéo a
presenca de ondulages, fissuras ou pecas soltas na superficie, bem como obstru¢des que
prejudicassem seu uso. A Mobilize.org (2015) definiu a presenca, auséncia ou rampa irregular
como critério. No entanto, uma vez que todo o recorte escolhido apresentava rampas, 0
critério utilizado foi similar ao utilizado para da regularidade de superficie.

Cada caracteristica positiva, ou seja, que atendia a norma, e que estivesse presente
em todas as rampas, recebeu um ponto positivo. Caracteristicas negativas e comuns a todas,
por sua vez, receberam zero. SituacBes em que ambas as situacGes foram verificadas

receberam 0,5 ponto. Os critérios de analise foram organizados da seguinte maneira:
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TABELA 03 — CRITERIOS UTILIZADOS PARA ESTUDO DAS CONDICOES DAS GUIAS REBAIXADAS
NOS TRECHOS SELECIONADOS PARA ESTUDO

Caracteristica avaliada: Guias rebaixadas

Sinalizag&o:
Sim=1

Nao=0
Parcialmente = 0,5

Ondulacdes:
Sim=0

Nado =1
Parcialmente = 0,5

Fissuras:
Sim=0
Nao =1
Parcialmente = 0,5

Pegas soltas
Sim=0

Nado=1
Parcialmente = 0,5

Obstrucéo:
Sim=0

Nao=1
Parcialmente = 0,5

Nota: Variade 0 a 5.
Os critérios de avaliacdo sdo similares aos utilizados para o estudo da regularidade das calgadas, porém com a
diferenca de que o item “Sinalizag@o” é avaliado positivamente conforme estivesse presente (S) e ndo ausente

(N).

Observacdes: descrigdo qualitativa do que foi observado no local estudado. Complementam a descri¢do da
realidade presente no local.com a adi¢&o de detalhes sobre a realidade em quest&o.

Imagens: fotos que exemplifica a situacdo observada

Avaliacdo: Satisfatorio ou insatisfatorio, conforme seja as pontuacédo marcada

FONTE: Autora (2016).

4 RESULTADOS

Conforme anteriormente justificado, a apresentacdo dos resultados desta pesquisa foi
feita por meio da utilizacdo de textos, fotos, mapas e croquis, desenvolvidos com o objetivo
de aprimorar a compreensao das questdes abordadas.

Segundo o Ministério das Cidades (2006, p.65), atualmente, a realidade das cidades
brasileiras tem refletido a falta de comprometimento com a qualidade de seus espagos
urbanos. Embora seu uso seja um direito de toda a populagéo, esse descompromisso leva-os a
parecerem abandonados, “terra de ninguém, quando, na verdade, ela ¢ territdrio de todos”. A
figura 34, fotografia tirada no bairro Bacacheri, em Curitiba, exemplifica algumas das formas
de degradacdo presentes nas calcadas da capital paranaense, como o afundamento do terreno,

a irregularidade superficial e a presenca de pecas soltas na composicao do passeio.



123

FIGURA 34 — CURITIBA: EXEMPLO DE CALCADA DEGRADADA NO BAIRRO BACACHERI, EM
CURITIBA-PR

FONTE: A Autora (2015)

Pode-se observar que parte dos buracos foi tomada pela vegetacdo e por residuos
solidos como pedras, cacos de vidro e bitucas de cigarro. A superficie da faixa permeavel da
calcada, por sua vez, encontra-se coberta por residuos similares, além de brita, areia e outros,
que podem prejudicar o crescimento da vegetacdo rasteira. Apesar da faixa permeavel ndo ser
o foco desta dissertacdo, este também €, juntamente com a qualidade dos passeios, um dos
aspectos que devem ser tomados em conta quando da elaboracdo de projetos de desenho
urbano.

A questdo da acessibilidade em Curitiba tem sido discutida pelo poder municipal
desde os anos 1980, tendo também como enfoque as necessidades de pessoas com deficiéncia,
sobretudo com relagdo a seu acesso ao transporte publico. De acordo com o Ministério das
Cidades (2014a), apesar de ser do Governo Federal a responsabilidade de propor e apoiar as
politicas de promocdo da acessibilidade urbana nas cidades, os poderes municipais € que
devem requerer sua aplicacdo em instrumentos legais de planejamento e de gestdo urbana,
bem como na decisdo e na execucdo de acbes e politicas diversas. Isso significa que,
independente da proposta feita para o &mbito nacional, é tarefa dos municipios providenciar
leis, normas, decretos, entre outros, que promovam a consolidacdo da acessibilidade em
espacos urbanos, o que envolve acbes pontuais e o planejamento a médio e longo prazo.

O Plano Diretor, definido como o “conjunto de principios e regras orientadoras da

acdo dos agentes que constroem e utilizam o espago urbano” (MINISTERIO DAS CIDADES,



124

20144, p.32), é a ferramenta responsavel por estabelecer metas e diretrizes que norteiem do
crescimento de um municipio, prevendo, entre outros aspectos, como serdo solucionados seus
problemas de acessibilidade urbana. Além dele, outros documentos também contemplam a
questdo da acessibilidade, tais como “Planos Diretores de Mobilidade, Codigo de Obras,
Cddigo de Posturas, a Lei de Uso e Ocupacdo do Solo, Lei do Sistema Viario, Estudos
prévios de Impacto de Vizinhanga, atividades de fiscalizagdo e san¢6es, incluindo a vigilancia
sanitaria e ambiental, previsdo orcamentaria e mecanismos tributarios e financeiros utilizados
em carater compensatorio ou de incentivo” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2014a, p.31).

O Plano Diretor Municipal de Curitiba teve inicio com a elaboragdo do chamado
Plano Agache, em 1943, o qual previa um conjunto de normas e diretrizes para organizacdo
das funcGes urbanas e coordenacao do crescimento da cidade. O documento foi seguido por
versdes posteriores, que ganharam forca a partir da década de 1960 (IPPUC, 2008b) e que
continuam a servir de base para decisdes até os dias de hoje. A divisdo do municipio em zonas
e a proposta de linearizacdo foram duas das principais solucdes utilizadas para orientar o
crescimento de Curitiba a partir de entdo, promovendo a racionalizacdo de sua infraestrutura e
a distribuicdo de seus fluxos de bens, pessoas e veiculos. As propostas basicas do plano desde
1960 incluem a linearizacdo da expansdo urbana, a integracdo dos diferentes meios de
transporte com a politica de uso do solo municipal e a promog¢édo do equipamento global da
cidade (IPPUC, 2008b).

Conforme explicado anteriormente, a malha viaria da suporte fisico a circulacdo de
bens e pessoas na cidade, contribuindo tanto para definicdo do macrozoneamento responsavel
pela distribuicdo de suas funcBes, como para a organizacdo de seus diferentes meios de
transporte. Essa estrutura, no caso de Curitiba, € desenvolvida dentro de uma macro
hierarquia organizada segundo trés principios: o tipo de conexao feita pelas vias dentro do
municipio, sua participacdo dentro do sistema de mobilidade, e sua articulacdo com o sistema
de transporte coletivo municipal. O transporte teve papel fundamental no planejamento
urbano do municipio, articulando-se sempre com suas demais funcbes urbanas. A
comunicacdo entre diferentes pontos da cidade foi projetada para ocorrer de maneira agil e
fluida, seguindo sua proposta de criar um sistema de solucgdes lineares e de configuracédo
simples. Somado a distribuicéo das diferentes func¢des no espago, estes possibilitariam reduzir
tempos de deslocamento e tornar mais agil o acesso a diferentes atividades. O PDM
intenciona que este acesso seja feito prioritariamente por meio do transporte publico

(CURITIBA, 2004), opcao que associada também ao deslocamento a pe.
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Reavaliado a cada intervalo de dez anos, a versédo mais recente do PDM de Curitiba
foi discutida, oficializada e divulgada entre 2014 e 2015, e propde, com relagdo a versao
anterior, de 2004, uma série de mudancas, sobretudo no que diz respeito ao uso e ocupacgéo do
solo e ao sistema de estruturacdo viaria. Por ser ainda um documento recente e de carater
essencialmente tedrico, suas propostas ainda ndo puderam ser colocadas em pratica e
tampouco avaliadas. Adiante serdo abordados alguns de seus topicos relacionados a
mobilidade urbana.

A acessibilidade encontra-se prevista pelo Plano Diretor Municipal de Curitiba desde
2004, encaixando-se nas diretrizes de desenvolvimento da cidade em torno de uma série de
objetivos sociais, econdmicos e culturais, entre 0s quais 0 aprimoramento de suas condic¢oes
de uso para as pessoas com dificuldades de locomogdo. O Plano de 2014, por sua vez,
apresenta um topico especifico sobre a circulacdo ndo motorizada, no qual se encontram
listados como principios o uso do Desenho Universal e a equidade no uso do espaco publico
de circulacdo. Entre as propostas deste plano estdo também a definicdo de padrBes para a
construcdo de calcadas acessiveis — regulares, firmes, estaveis e antiderrapantes — além da
ampliacdo da rede de calcadas e de espacos publicos de circulacdo de pedestres e do
desenvolvimento de projetos e acdes como a adaptacdo de espacos ja existentes e elaborar o
Plano de Pedestrenizacdo e Calcadas. Entre as leis municipais vigentes em Curitiba sobre essa

questdo podem ser mencionadas:

a) O Decreto N°. 561/98: o qual “estabelece pardmetros para a construcdo e reconstrucao
de passeios nos locais que especifica”, e que parte da divisdo do municipio em areas como
forma de organizar o padrdo de pavimento utilizado em cada uma. S&o determinadas quatro
diferentes areas e cinco padrdes de piso. A primeira area corresponde a area central, outro ao
Bairro Alto Sdo Francisco, a terceira a pracas, parques, terminais de transporte e entorno de
equipamentos publicos, e a quarta as demais vias. Os padrfes de piso, por sua vez variam,
compreendendo blocos de concreto pré-moldado, Concreto Betuminoso Usinado a Quente
(CBUQ), com fiada de paralelepipedo, CBUQ sem acabamento, placa de concreto pré-
moldado, lousa de granito ou de basalto e por fim, mosaico portugués. Mais recente, 0
Decreto 1066/2006, que estabelece critérios para a construgdo e reconstrucdo de passeios,
porém, ndo menciona 0 Mosaico portugués;

b) A Lei Municipal N° 11.596/05, que “dispde sobre a construg¢do, reconstrucdo e
conservacdo de calcadas, vedacdo de terrenos, tapumes e stand de vendas, cria 0 programa

Caminhos da Cidade — readequacdo das calgcadas de Curitiba — FUNRECAL [...] e d& outras
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providéncias”. Esta lei determina, entre outros pontos, a obrigagdo do proprietario de terreno
em via pavimentada de construir e manter, ao longo de toda a testada de seu imdvel, calcada
de acordo com especificacdes da PMC. E obrigatorio que sejam asseguradas a superficie
firme, regular e ndo escorregadia ou vibratoria, bem como a durabilidade minima de cinco
anos e a resisténcia a carga de veiculos, no caso de um local para sua permanéncia ou
passagem. Esta Lei determina também que areas lindeiras a bens tombados ou pertencentes a
imoveis tombados sigam como padrdo as diretrizes determinadas pelo IPPUC. Outras
determinacfes incluem as especificagdes relativas ao Programa Caminhos da Cidade —
Readequacdo das calcadas de Curitiba — e ao Fundo de Recuperacdo de Calgadas
(FUNRECAL), a serem descritas em maiores detalhes mais adiante;

c) O Decreto N°. 988/2004, o qual “dispde sobre o servigco de limpeza e construcdo de
passeios e de limpeza e vedagdo de terrenos baldios ou edificados” e tem como pontos mais
relevantes para esta dissertacdo o estabelecimento da exigéncia de passeio somente para vias
dotadas de meio fio, bem como a responsabilidade das concessionérias de servigo publico em
recuperar ou reconstruir muros e passeios em até dez dias ap6s a concluséo de suas obras. 1sso
significa que eventuais danos a acessibilidade que tenham sido causados por obras publicas
sdo de responsabilidade das concessionarias responsaveis e, em ultima instancia, do
municipio, uma vez que este assume a obriga¢do caso aquelas ndo a cumpram; e

d) O Decreto N°. 528/2006, responsavel por instituir “o sistema municipal de manutengao
urbana, com seus principios de gestdo e funcionamento”, que tem, entre outras
responsabilidades, a obrigacdo de manter e conservar passeios que nao sejam de
responsabilidade do proprietario, como parques, bosques, pracas e areas de lazer. Cada
administracdo regional tem a obrigacdo de atender sua respectiva area, embora sua a¢do no

todo seja coordenada pela esfera municipal.

Curitiba, conforme determinacdes do PDM (2004) conta também com iniciativas
especificamente voltadas ao transporte de passageiros, com énfase em pessoas com
deficiéncia e dificuldades de locomoc¢do, uma vez que é obrigatério haver condicdes de
acessibilidade autbnoma ao transporte publico por essas pessoas, bem como o
aperfeicoamento e ampliacdo do sistema viario municipal. Assim, a maior parte das linhas de
onibus em funcionamento na cidade conta com equipamentos e instalagdes preparadas a
auxiliar a pessoa com deficiéncia. A Urbanizacdo de Curitiba S/A (URBS), concessionaria

responsavel pelo sistema de transporte publico do municipio, criou também uma linha de
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onibus projetada especialmente para pessoas com deficiéncia, o servigo “Acesso”, como
forma de assegurar suas possibilidades de deslocamento dentro desta modalidade.

De acordo com o IPPUC (2008 c), “do total de 430 linhas de 6nibus do sistema, 286
estdo contempladas com, no minimo, um veiculo adaptado, ou seja, 66% das linhas” (p.11)
Desde o inicio de sua operacdo, as linhas de Onibus Biarticulado e Linha-Direta
(popularmente chamada de “ligeirinho”) contam com equipamentos e infraestrutura de apoio
a pessoas com dificuldades motoras, tais como elevadores e/ou rampas de acesso as estacdes
tubo, além de assentos especiais para usuarios de cadeiras de rodas. Ja no interior dos énibus,
se encontram instalados sistemas de informacGes sonoras para orientar pessoas com
deficiéncia visual (PMUC, 2008c), e outros recursos que variam conforme a linha, os quais
incluem a presenca de elevadores, cintos de seguranca e travas para cadeiras de rodas e,
eventualmente, espacgos destinados a caes-guia para cegos.

Uma das maneiras de se aprimorar 0 acesso da populacdo, em especial com
mobilidade reduzida, ao transporte publico, € por meio da eliminagcdo de barreiras entre o
veiculo e o0 espaco da cidade. Lavery et al. (1996) explicam as vantagens de 6nibus rebaixados
de maneira a minimizar a diferenca de nivel entre ele e a calgada, facilitando seu acesso. A
auséncia de alturas a serem superadas torna o interior do veiculo uma continuidade da cal¢ada
onde se encontra o pedestre. O problema da acessibilidade, no entanto, pode néo ser resolvido
apenas com base no aprimoramento das condi¢des do transporte publico, uma vez que as
barreiras nas calcadas podem impedir o pedestre de utiliza-lo. Companhias de dnibus em
Belfast, Irlanda do Norte, que trabalhavam com 6nibus rebaixados no inicio da década de
1990 implantaram a iniciativa com receio de que questdes como a longa distancia entre 0s
locais de residéncia de usudrios idosos e as rotas de 6nibus, ou a falta de locais para travessia
de pedestres préxima aos pontos de embarque fossem impedir a populacéo de se beneficiar da
medida.

O entorno dos equipamentos urbanos ligados ao transporte publico pode contribuir
para que a pessoa enfrente dificuldades para acessa-lo. O diagnostico da Prefeitura Municipal
de Curitiba (2008) sobre a acessibilidade urbana do municipio descreve alguns dos principais
problemas em sua implantacdo em Curitiba. Entre os aspectos descritos pelo documento

estdo:

a) O desempenho do papel das concessionérias prestadoras de servigos de infraestrutura: E
obrigatéria a existéncia de espaco para a circulacdo de pessoas com deficiéncia e

mobilidade reduzida sobre o passeio. Conforme a Prefeitura Municipal de Curitiba (PMC,
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2008), a analise das solicitacdes e a expedigdo das licencas e a fiscalizacdo de obras das
concessiondrias de servicos publicos nas vias e calcadas da cidade cabe & Coordenacéo de
Obras de Curitiba — COC, 6rgdo sob responsabilidade da URBS. Aparentemente, os defeitos
originados nos diversos processos de intervencdo sofridos pelas calgcadas do municipio estdo
relacionados a falhas nos processos de licenciamento e fiscaliza¢&o dessas obras;

b) A incorreta interpretacdo da lei em obras de construcdo ou reconstrucdo de passeios:
independente do tipo de intervencdo que se pretende fazer sobre um determinado local, esta
deve ser feita sem a interrupcdo da continuidade da faixa pavimentada, possibilitando manter
as condigdes adequadas para a circulagéo de pedestres. Essa continuidade pode ser descrita
como a auséncia de objetos que possam servir de obstaculo na faixa livre para passagem de
pedestres;

c) A condicdo real das rampas de travessia frente as normas da ABNT, da PMC e as
necessidades da populacdo: observa-se que existem divergéncias entre a realidade das rampas
no municipio versus as condi¢des idealizadas pela ABNT e as necessidades do pedestre.
Aparentemente, 0s requisitos minimos necessarios para atende-lo ndo estdo sendo
devidamente cumpridos;

d) A necessidade de dedicacdo de atencdo especial a passeios da area central e setor historico
do municipio, pelo aprimoramento da eficiéncia nos procedimentos de fiscalizacdo pela SMU
e COC-URBS: devido as diferencas historicas entre essas regides e o restante da cidade, bem
como o elevado nimero de reclamacbes de pedestres que caminham nesta regido, faz-se
necessaria uma maior fiscalizacdo com relacdo as suas calcadas; e

e) A necessidade de fiscalizacdo de obras em logradouros publicos: como forma de assegurar

que as exigéncias previstas por lei sejam cumpridas.

Uma vez que as condicdes de acessibilidade em Curitiba aparentam estar em
condicBes questiondveis de qualidade, torna-se necessario pensar em solucBes capazes de
contribuir para que esta situacdo se reverta. Na proxima se¢do, serdo apresentadas propostas e
projetos cuja meta € a de sanar a deficiéncias que existem com relacéo a acessibilidade urbana
no Brasil e no mundo. Curitiba, por ser o local escolhido para o desenvolvimento desta
pesquisa, tambem sera abordada.

Segundo a PMC (2008) as iniciativas para aplicacdo de instrumentos legais em favor
da acessibilidade no municipio surgiram na segunda metade da década de 1980, pela criacéo
do Sistema Integrado de Transporte Escolar do Ensino Especial (SITES) pelo Decreto n°.

232/1988. No inicio dos anos 1990, foram instituidas também a “categoria especial de taxi
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para portadores de deficiéncia fisica” (Decreto n°.149/1990), a “gratuidade do Servigo de
Transporte Coletivo Urbano as pessoas carentes portadores de deficiéncias” (Lei
n°.8.623/1995) e a autorizagdao do “Poder Executivo Municipal a construgdo de terminais de
integracdo das pessoas portadoras de deficiéncia”.

Posteriormente, a acessibilidade passou a ser tratada também sob seus outros
aspectos, entre 0s quais o urbano. As discussdes sobre o tema mantém-se, em parte,
associadas as demandas da pessoa com deficiéncia, sendo conduzidas pela Assessoria
Especial de Assisténcia a Pessoa com Deficiéncia (AEAPcD), criada em 1986 e em 2010
renomeada Secretaria Especial dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia (SEDPCD). Esta
instituicdo tem como objetivo principal assegurar a pessoa com deficiéncia seus direitos e
condicdes basicas para 0 exercicio da cidadania (SEDPCD, 2015), trabalhando, entre outras
questdes, formas de assegurar seu direito a acessibilidade. Subdividida em diferentes setores,
a SEDPCD conta com um setor dedicado especialmente ao tema da acessibilidade
arquitetdnica e urbana, a Camara Técnica de Acessibilidade Arquitetonica.

Um dos projetos em andamento na SEDPCD tem como objetivo mapear os locais
onde habitam as pessoas com deficiéncia, como forma de verificar quem sdo e onde vivem,
quais séo 0s principais servicos e demandas de suas vizinhangas. Este levantamento, feito a
partir de visitas in loco, levaria, posteriormente, a elaboracdo e possivel implantacdo de
projetos com melhor grau de acessibilidade urbana (SEDPcD, 2015). Embora seu enfoque
seja a pessoa com deficiéncia, a iniciativa tem relevancia para toda a populacdo pelo fato de
que a acessibilidade urbana é necessaria a todos usuarios do espa¢o de uma cidade.

Outros trabalhos, mais abrangentes em termos de publico alvo e especificos no que
se refere a acessibilidade, incluem o Programa Marco Zero, o Programa Caminhos da Cidade
e 0 PlanCal. O primeiro, de responsabilidade do IPPUC, tem como objetivo a revitalizacdo do
centro tradicional de Curitiba, e trabalha, entre outros aspectos, questfes técnicas ligadas aos
passeios da regido (IPPUC, 2015). O Programa Caminhos da Cidade, por outro lado, estende-
se a todo o municipio, partindo da parceria entre as esferas publica e privada, objetivando a
requalificacdo e reurbanizacdo das calcadas de Curitiba. O PlanCal, por fim, foi desenvolvido
de maneira articulada as propostas da versdo mais recente do Pano Diretor de Curitiba,
juntamente ao Plano de Acessibilidade e o Plano Setorial de Mobilidade (SECRETARIA DO
GOVERNO MUNICIPAL DE CURITIBA, 2015)

O Programa Marco Zero, com acao prevista para os anos de 2006 a 2009, tinha o
objetivo geral de revitalizar o centro tradicional da cidade, assegurando a populacéo, além do

aprimoramento da conservacdo de seu patriménio histérico, paisagistico e cultural, a melhoria
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de suas condigcOes de acessibilidade, promovendo um maior movimento e diversidade de
usuarios (IPPUC, 2015). O projeto tinha também a intencdo de adequar o bairro Centro a
novos usos como forma de minimizar seu esvaziamento e degradacdo, de aprimorar sua
seguranca e de promover aces em favor da sadde publica, e também de desenvolvé-lo sob o
ponto de vista econdmico e turistico (Lei Municipal 11.652/05). A figura 35 ilustra a

localizacdo da area das intervengdes perante 0 municipio como um todo:

FIGURA 35 — CURITIBA: LOCALIZACAO DA AREA A RECEBER INTERVENGOES DO PROGRAMA
MARCO ZERO
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FONTE: IPPUC (2016)
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Dentro da &rea delimitada para intervencdo, em laranja, estdo compreendidos trechos
de diferentes bairros do municipio. O foco das intervencdes, no entanto, corresponde a area
proxima do Marco Zero do Municipio, abrangendo principalmente areas do bairro Centro
(Fig. 36). Em vermelho, encontra-se marcada a area contemplada pelo projeto. Em laranja, a
pesquisadora destacou algumas das principais vias compreendidas pelo Programa, e em lil&s,
areas correspondentes a pracas ali presentes. Em azul, por fim, sdo apresentados alguns dos

principais pontos com intervencéo prevista pelo Programa:

FIGURA 36 — LIMITES GEOGRAFICOS DO PROGRAMA MARCO ZERO NO CENTRO DE CURITIBA
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Observa-se que o poligono que delimita as agdes propostas pelo Programa Marco
Zero inclui, além do Marco Zero — local que inspirou 0 nome da iniciativa — outras pracas e
areas publicas do bairro Centro. As areas para as quais foram previstas intervencoes
abrangiam parte da area central como um todo, incluindo a Praga Tiradentes e 0 Marco Zero,
0 Passeio Publico e a R. XV de Novembro. Em termos de acessibilidade urbana, o que se
previa era a recuperacdo de 15.000 m? de calcadas e mais 5 km de vias, bem como o
investimento em acgdes de mobilidade e infraestrutura como rampas para pessoas com
deficiéncia (L. M. 11652/2005).
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Apesar de suas intengdes, algumas das ideias propostas pelo Programa foram alvos
de criticas por parte da populagdo ao ndo atenderem a algumas de suas expectativas, como a
substituicdo do material de revestimento do piso em locais de grande trafego de pessoas. A
polémica teve origem no fato de que a revitalizacdo da Av. Mal. Deodoro, até entdo revestida
em mosaico portugués, ndo incluia a troca deste material por outro, de maior aderéncia e por
isto supostamente mais seguro; mantendo-o, pelo contrario, em uma faixa de 2m de largura,
voltada a receber arborizacdo e mobiliario urbano. Na época de implantacdo dessas
iniciativas, duas acdes foram movidas contra o IPPUC, lideradas pela Associacdo Brasileira
de Defesa Civica e pelo entdo vereador do Partido dos Trabalhadores (PT), André Guimaraes.
Frente a essa situacdo, o0 arquiteto e urbanista Luis Henrique Fragomeni, entdo presidente do
IPPUC, explicou que os problemas técnicos de diversos pontos das calcadas deviam-se a
inadequacdo do material empregado ou a técnicas de execuc¢do incorretas, visto que a
instalacdo desse tipo de pavimento é feita artesanalmente e exige especializacdo dos
profissionais responsaveis. O arquiteto explicou também que o terreno em que 0 mosaico
portugués é instalado ndo deve ter inclinacbes acentuadas, e que ap0s sua execucdo, é
necessario que a manutencao seja feita de forma correta, situacdes ndo observadas, no caso de
Curitiba.

O PlanCal prevé a implantagdo de 115km de novas calgadas, associadas ou ndo a
projetos cicloviarios, além da revitalizacdo de 119km de calcadas ja existentes (IPPUC,
2015). Além de qualificar das calcadas, este Plano visa também aprimorar as condicdes de
acessibilidade do municipio por meio do rebaixamento de meios-fios nas esquinas (Secretaria
do Governo Municipal, 2015).

Exemplos dessas propostas sdo o rebaixamento total das esquinas da Av. Manoel
Ribas, sinalizado com balizadores de protecdo a criacdo de rampas de acessibilidade com
largura igual a faixa de pedestres na R. Alferes Poli e a utilizacdo de faixas de circulacdo mais
largas nesta e na Av. Visconde de Guarapuava, proximo ao Instituto Paranaense de Cegos
(IPC). De acordo com a Secretaria do Governo Municipal (2015), as propostas definidas pelo
PlanCal estdo em constante e gradativo processo de elaboracéo e revisdo. Sua ideia é intervir
sobre diferentes areas, aprimorando-as no que se refere a paisagismo e iluminagéo — como nos
bairros Boqueirdo, Cajuru e Bairro Novo — seguranca, pela criacdo de rotas seguras para as
escolas, e ao aprimoramento de suas condic¢des de acessibilidade urbana em diferentes ruas.
Tais propostas estdo em constante revisdo, sendo constantemente acrescidas de novas

observacodes sobre a realidade e assim, originando novas ideias.
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As calcadas consideradas de valor cultural para 0 municipio — como € o caso da
pavimentacdo no Largo da Ordem — deveriam passar por uma reforma gradativa, enquanto
faixas de pedestres seriam aprimoradas com piso antiderrapante e melhor visibilidade. O
PlanCal prevé a criacdo de calgadbes de uso exclusivo de pedestres, um em cada regional da
cidade, com locais a serem escolhidos pela propria populacéo — e o estabelecimento de areas
para uso preferencial de bicicletas e pedestres (PLANCAL, 2015). Segundo Pompeo (2015),
no entanto, até marco de 2015 — ou seja, quase um ano apés o langcamento do programa —
poucas das ideias propostas pelo plano haviam sido colocadas em pratica, uma vez constatada
a falta de clareza com relagdo ao cronograma e aos recursos financeiros disponiveis para o

projeto.

4.1 DESCRICAO DA AREA DE ESTUDO, COM FOCO NA ACESSIBILIDADE

Localizado no bairro Centro, no municipio de Curitiba — PR, este recorte da Avenida
Marechal Floriano Peixoto é compreendido pela Zona Central (ZC), tendo como usos
permitidos a habitacdo, o comércio, o uso comunitario e industrial com porte inferior a 100m2.
Na direcdo sudeste, esta avenida se torna eixo do Setor Estrutural (SE), voltado a canalizacéo
do transporte coletivo municipal e ao prolongamento das fungdes previstas para a ZC.

Os tipos de uso dados aos imoveis nesta area compreendem bancos, lanchonetes,
comércio de roupas e acessorios, entre outros, de modo que o pedestre pode, além de circular
pela area, utiliza-la para outras atividades. Conforme mencionado na Reviséo Bibliogréfica, a
quantidade e a variedade de diferentes tipos de uso do solo em uma area podem contribuir
para que seja mais atraente ao pedestre, promovendo a intensificacdo de seu uso e
contribuindo para o aprimoramento de sua caminhabilidade. Foram observados
estabelecimentos com diferentes tipos de comércio e servico, 0s quais incluiam também
farmécias, agéncias bancérias, lojas de calcados, restaurantes, lanchonetes, dpticas, sebos,
livrarias, entre outros

Essas atividades, no entanto, permanecem em funcionamento apenas durante o dia,
de modo que, apds as 18h00, a area perde parte de sua atratividade e assim também o numero
de pedestres. Este fenbmeno, no entanto, acomete a maior parte dos estabelecimentos
comerciais da area central, com excecdo de bares e lanchonetes que permanecem abertos a
noite, hospitais (cuja atividade é ininterrupta), faculdades que oferecam cursos em periodo
noturno, postos de gasolina, entre outros. Cabe mencionar que as demais vias que interceptam

a area estudada também oferecem comércio e servigos diversos, de maneira que, apenas com
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os dados levantados nesta pesquisa, ndo é possivel explicar sua interferéncia na definicdo no
namero de pedestres que percorrem a via diariamente.

A figura 37 mostra, em amarelo, o recorte da Av. Mal. Floriano Peixoto selecionado
para estudo. Nele estdo marcadas as divisdes em seis diferentes trechos, conforme
anteriormente mencionado. Cada marcacdo em vermelho corresponde a uma subdiviséo,
marcada por numeros, e cujo estudo foi feito em ambos os lados da rua, chamados de Ida
(sentido Praca Tiradentes — Praca Carlos Gomes) e Volta (sentido Praca Carlos Gomes —

Praca Tiradentes).

FIGURA 37 — CURITIBA: DELIMITACAO DA AREA ESTUDADA E SUBDIVISAO EM TRECHOS
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Além dos diferentes tipos de comércio e servico da area, foi levantada também sua
oferta de equipamentos urbanos de saude, educacdo, transporte, ruas da cidadania e outros
(Fig.38). E possivel observar que, em um raio de 250 m contados a partir dos pontos de inicio
e de fim do trecho, ha trés equipamentos destinados a salde, e mais de 20 pontos de embarque
e desembarque de dnibus. Outros tipos de equipamento, como Ruas da cidadania, Armazém e
Restaurante popular, além de Centro de Esporte e Lazer, encontram-se presentes em um raio
de 500 m.

FIGURA 38 — AV. MAL. FLORIANO PEIXOTO: EQUIPAMENTOS URBANOS EM RAIOS DE 250 E 500
METROS
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FONTE: Modificado de IPPUC (2015).

O trecho se encontra relativamente proximo de diferentes tipos de servigos, embora
as distancias que uma pessoa necessite percorrer dentro desta area possam ser maiores do que
0 didmetro maximo de 1 km delimitado na figura. Os equipamentos mais proximos sao
voltados ao transporte publico (pontos de embarque e desembarque de 6nibus), e a saude
(unidades de atendimento), além de Pragas como a Tiradentes, Carlos Gomes e outras,

compreendidas em um raio de 250 metros. Essa disponibilidade e variedade pode ser um dos
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fatores que mantém a area um foco de pedestres, uma vez que este tem diferentes opcdes de
atividades para serem realizadas em uma Unica &rea cujas distancias a serem percorridas sao
relativamente curtas.

Dentro do conceito de caminhabilidade descrito por Grant (2013), a éarea
compreendida pelo recorte estudado apresenta tanto caracteristicas positivas como negativas.
A conectividade deste recorte ¢ um de seus pontos positivos, sendo favorecida, conforme
definicdo deste autor, pela possibilidade de escolha de caminhos variados. Os valores medidos
no sentido longitudinal de cada trecho variam de 70 a 100 metros, os quais, além de nao
serem cansativos em termos de perspectiva, permitem a conectividade com as demais ruas e a

facil mudanca de rota caso o pedestre assim deseje (Fig.39):

FIGURA 39 — AV. MAL. FLORIANO PEIXOTO: CONECTIVIDADE VIARIA PROXIMA AO RECORTE
SELECIONADO
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FONTE: Adaptado de Google Maps (2016)

A presencga de pontos de dnibus (em azul) préximos ao trecho trabalhado é outro
fator que contribui para sua avaliagdo positiva em termos de possibilidade de rotas, embora
essa proximidade ndo necessariamente se aplique a todas as rotas possiveis. Uma pessoa que
desembarca em um determinado ponto de énibus pode ter de percorrer longas distancias até

seu proximo local de embarque, dependendo de suas necessidades e do itinerario de cada
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linha. No entanto, a alta conectividade pode favorecer o percurso entre um ponto e outro por
minimizar a sensagédo de cansago causada pela perspectiva de grandes distancias.

A Lei de Uso e Ocupacdo do Solo prevé para a ZC a ocupacédo de até 100% de seus
lotes no pavimento térreo, implicando na auséncia de recuos frontais e laterais em muitos dos
imoveis na area. O fato dos edificios se estenderem ate a testada dos lotes contribui, conforme
estudado no capitulo 2, para a definicdo da forma da rua, evitando a sensacdo de amplitude
excessiva e a necessidade do pedestre de percorrer caminhos longos para adentrarem 0s

edificios. A figura 40 ilustra a configuracdo dos quarteirdes imediatamente proximos ao

recorte, em termos de ocupacgéo dos lotes:

FIGURA 40 — OCUPACAO DOS LOTES ADJACENTES A AV. MAL. FLORIANO PEIXOTO
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FONTE: Modificado de GOOGLE MAPS (2016)

O eixo amarelo representa o recorte da Av. Mal. Floriano Peixoto selecionado para
estudo. Em cinza escuro estdo indicadas as vias que compdem seu entorno imediato, enquanto
nas areas em preto estdo representados os volumes das edificagdes dentro dos lotes. E possivel
observar que a configuracdo predominante dos quarteires € a ocupacdo das areas mais

proximas da rua, deixando em alguns casos vazios 0s fundos dos lotes.
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4.1.1 inclinagdo longitudinal

As observacOes feitas in loco, com relacdo a inclinacdo longitudinal, incluem a
percepcao de diferencas acentuadas entre a inclinacdo longitudinal dos diferentes trechos, as
quais foram em parte confirmadas com a ajuda das curvas de nivel presentes no mapa base
obtido na pagina do IPPUC.A figura 41 apresenta o corte longitudinal do trecho, mostrando o
caminho de volta, partindo da Pracga Tiradentes (trecho 01) em direcéo a Praca Carlos Gomes

(trecho 06), no qual pode ser percebido o declive entre seus dois extremos.

FIGURA 41 — AV. MAL. FLORIANO PEIXOTO: lDENTIFICAC;AO DOS TRECHOS ESTUDADOS EM
CORTE LONGITUDINAL COM VISTA EM DIRECAO NORDESTE (VOLTA)

FONTE: Autora (2016).

Os valores encontrados para a inclinacdo longitudinal variam de quadra a quadra,
sendo mais acentuados proximo a Praca Tiradentes, nos trechos de ida 03 e de volta 02 e 03,
entre as ruas Candido de Ledo e XV de Novembro. O trecho 04 apresentou valor de
declividades similares, embora ndo tivesse causado na pesquisadora a mesma sensagdo
presenciada nos demais. Os trechos 05 e 06 apresentaram as menores declividades, de
maneira que a diferenca entre estes e os dois primeiros péde ser sensorialmente percebida. A
figura 42 mostra um croqui desenvolvido com base no perfil do terreno no trecho 03,
elaborado no software ArchiCAD®14 e contornado a méo, juntamente a uma fotografia

apresentando a forma que a declividade do trecho 03 adquire no espaco.
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FIGURA 42 — CROQUI E PERSPECTIVA DO TRECHO 03, COM DIREGCAO A PRACA TIRADENTES

it R. CANDIDO
| DE LEAO
RUAXV DE | g
NOVEMBRO [

FONTE: Adaptado de IPPUC (2015) e de Google Maps (2016)

O comprimento deste trecho, de uma guia a outra, é de 69,2m na ida, e de 77,8m na
volta, com variacdes de cota de 2,8, e 2,7m, respectivamente, o que implica em declividades
de 4% e 3,4%. Os trechos 05 e 06, por outro lado, apresentaram pouca variacao de cota, ndo
ultrapassando 1,7m no trecho 05 e 0,9m no trecho 06, e maior extensdo, superando 100m no
trecho 05 e 95m no trecho 06 (Fig.43).

FIGURA 43 — CROQUI E PERSPECTIVA DO TRECHO 06, COM DIREGAO A PRACA TIRADENTES

R P]EDRQ VO R. JOSE

LOUREIRO

FONTE: Adaptado de IPPUC (2015) e de Google Maps (2016)

A menor declividade pode ser observada tanto no croqui quanto na fotografia. Em
termos de acessibilidade urbana, este trecho é mais adequado a caminhada do que os trechos
02 e 03, uma vez que exige menor esforco fisico do que os demais, causando ao pedestre
menor sensacdo de fadiga. O excesso de inclinacdo na area estudada é agravado pelo tipo de
revestimento utilizado, o mosaico portugués, considerado de dificil uso quando
incorretamente instalado e/ou conservado, tal como apresentado no capitulo 2.
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Os dados relativos a inclinagdo longitudinal do recorte estudado foram organizados
em tabelas compilatérias, como forma de possibilitar a comparacdo entre os resultados

encontrados para cada trecho e de definir uma caracterizacdo geral da area.

TABELA 04 — VALORES ENCONTRADOS PARA A INCLINAGCAO LONGITUDINAL NOS DIFERENTES
TRECHOS

Inclinacéo longitudinal

Trecho Extensédo do trecho(m) | Diferenca de cota (m) | Declividade (%) Avaliacdo

01 -IDA 82,7 2,5 3 Satisfatorio
01-VOLTA 71,8 2,3 3 Satisfatorio
02 - IDA 24,2 0,7 2,8 Satisfatorio
(\)/2(/)?_31_; . 77.8 2.7 34 Satisfatorio
03 - IDA 69,2 2,8 4 Satisfatério
04 - IDA 82,6 2,8 3 Satisfatorio
04 - VOLTA 85,1 2,8 3,2 Satisfatorio
05— IDA 101,8 1,6 15 Satisfatorio
05-VOLTA 102,2 1,7 1,6 Satisfatério
06 — IDA 96,3 0,8 0,8 Satisfatorio
06 - VOLTA 95,1 0,9 0,9 Satisfatorio

AVALIACAO: Satisfatorio

FONTE: Autora (2016)

Os valores calculados para a declividade confirmam as impressdes da pesquisadora
no que se referia as diferencas de um trecho a outro. Os valores méaximos encontrados foram
de 3,4% e 3,2%, Segundo a ABNT, vias e passeios devem acompanhar a inclinacdo das vias
lindeiras, o que, de fato, acontece na area estudada. O valor maximo permitido para a
inclinacdo longitudinal de passeios, ainda de acordo com a norma, € de 8,33%, o que significa
que, em teoria, todas as inclinacbes observadas podem ser consideradas satisfatorias. A
pesquisadora questiona, no entanto, se o valor maximo estabelecido é realmente favoravel ao
deslocamento do pedestre, tendo em vista que diferentes exigéncias sdo estabelecidas para
rampas e outros tipos de piso, voltados a circulacdo de pessoas. A NBR 4050/2015 determina
como devem ocorrer essas declividades apenas no caso de excederem 5%, valor a partir do
qual passam a ser consideradas rampas e a exigir o cumprimento de condicdes especificas, 0
gue néo se aplica neste caso.

Apesar de discrepantes em termos de propor¢do, todos os valores encontrados
permaneceram iguais ou abaixo de 4%, de modo que, além de se encontrarem dentro do

maximo de 8,33% permitido, suas inclinacbes ndo foram suficientes para que fossem
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consideradas rampas. As especificagbes dadas pela norma com relacdo a declividade e
instalagBes que ajudem o pedestre a superd-la sdo, portanto, consideradas dispensaveis, uma
vez que em teoria, qualquer pessoa pode utiliza-la.

Embora os valores encontrados no local sejam inferiores ao que a ABNT coloca
como maximo aceitavel, existe a possibilidade das condicBGes de acessibilidade neste local
serem, na realidade, insuficientes para atender a todos os publicos, especialmente pessoas com
mobilidade reduzida. E possivel também que o intervalo de 5m entre uma curva e outra tenha
sido insuficiente para a definicdo do perfil do terreno tal como ele o é na realidade, uma vez
que seu grau de precisdo ndo permite a visualizagdo de maiores detalhes. A pesquisadora teve
contato com um mapa em .dwg de Curitiba, mostrando curvas de nivel com diferencas de cota
de 1m. Ndo havia, no entanto, referéncias neste mapa que permitissem a visualizacdo de onde
se encaixavam as curvas, como ruas, quadras ou bairros, de modo que ndo foi possivel

localizar neste o recorte estudado.

4.1.2 Inclinacéo transversal

Com relacdo a inclinacdo transversal, os valores medidos apresentaram variagdes
mesmo dentro de cada trecho, ou seja, os perfis dos terrenos observados nas secgdes
levantadas ndo coincidem dentro de uma mesma quadra. De maneira geral, foi observado que
mesmo trechos em que as diferencas de cota entre a guia e a testada do lote fossem pouco
expressivos, a presenca de afundamentos no terreno criava, entre um ponto e outro, condicdes
de inclinacdo mais acentuadas do que o considerado aceitavel pelas normas.

Um exemplo desta situacdo ocorre no trecho de ida 01, no qual é perceptivel a
formacdo de um vale no centro de sua sec¢do, o qual se prolonga pela maior parte de sua
extensdo. Embora a diferenca de cota total medida na seccdo A tenha sido de 13cm, houve
uma diferenca de cota de 24cm entre a guia e outro ponto, intermedidrio e em menor
distancia. As ondulagdes do terreno, mesmo em uma situacdo de aparente regularidade,
levaram & formacao de um perfil com excesso de inclinagdo. E possivel que esta convergéncia
seja proposital, uma vez constatada a presencga de bocas de lobo nos pontos mais baixos do
afundamento.

A figura 44 ilustra ambas as seccdes A e B do trecho de ida, a esquerda, e a
fotografia de uma area intermediaria entre ambas, a direita, mostrando diferentes formas
assumidas pela declividade neste segmento do recorte estudado. Pode ser observada no corte

Ida-A a diferenca de cota entre os pontos da testada e da guia, juntamente com a diferenca
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entre estes e seus pontos intermedidrios. Pode-se perceber que as diferencas entre as

declividades variam, bem como as formas dos perfis do terreno.

FIGURA 44 —- TRECHO IDA 01: INCLINAGAO TRANSVERSAL
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E possivel observar também que o nivel da pista de rolamento ¢, em ambos 0s casos,
superior ao do passeio, exigindo maior esfor¢co do pedestre para percorré-lo do que um
passeio plano. Essa diferenca pode contribuir para criar uma dificuldade de embarque do
passageiro no interior do 6nibus, uma vez que a diferenca de cotas entre seu interior e a
calcada é aumentada. Situacdo semelhante a ida 01 foi observada na seccdo ida 04, embora de
maneira menos acentuada (Fig. 48). A diferenca de nivel entre os dois extremos é
relativamente pequena se comparadas a diferenga entre estes e 0s pontos intermediarios,

sendo de 14,5cm entre a testada e o0 equipamento, e de 6m c¢cm entre a testada e a guia :

FIGURA 45 — TRECHO IDA 04-B: INCLINAGCAO TRANSVERSAL
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FONTE: Autora (2016).
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Os trechos de volta 01, volta 03 e volta 04 apresentaram perfis similares, de cota
descendente em direcéo a guia, ainda que com valores diferenciados de um perfil para outro.
No trecho de volta 01, por exemplo, a maior diferenca de cotas observada se deu entre a guia
e area mais proxima do interior da Praca Tiradentes (Fig.46), possibilitando que, ao invés de
se concentrar no meio da secgdo, as aguas pluviais escorressem para a canaleta, instalada na

rua.

FIGURA 46 —- TRECHO VOLTA 01-B: INCLINAGAO TRANSVERSAL

VOLTAQ1 b ) ~ EQUIPAMENTO

FONTE: Autora (2016)

A declividade maxima encontrada na sec¢do volta 01, porém, foi de 10,5%,
superando os valores de inclinacdo longitudinal dos trechos de ida e volta 03, calculados
como os trechos de maior declividade: existe um aparente risco de queda do pedestre
desatento ou que tenha problemas de mobilidade. Um usuario de cadeira de rodas, por
exemplo, poderd necessitar de maior esforgco fisico para manter-se equilibrado neste local,
vista a possibilidade de perda de estabilidade da cadeira devido a inclinacao.

O trecho de volta 04 apresentou situacdo semelhante, com valores de 9% de
inclinacdo transversal na seccdo A. Essas inclinacdes, porém, ndo foram percebidas, apesar de
similares ao observado no segmento volta 01. A Figura 47 mostra duas diferentes seccdes

deste trecho, sendo a primeira aquela com as maiores variacdes de cota.
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FIGURA 47 —- TRECHO VOLTA 04: INCLINAGAO TRANSVERSAL
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Novamente, a inclinacdo da calcada contribuia para que as aguas pluviais
escorressem do lote em direcdo a guia. Em termos de acessibilidade, porém, cabe apontar que
essas inclinacBes sdo excessivas, conforme serd explicado adiante. O trecho “volta 03”, por
sua vez, apresentou inclinacGes mais acentuadas na faixa de acesso aos lotes, imediatamente
préxima as testadas dos mesmos. Essas inclinacbes, no entanto, apresentavam valores
menores na faixa de passeio, de maneira que o0 pedestre ndo necessariamente precisaria
enfrenta-los quando de seu uso dessas calgadas. No entanto, assim como observado nos
demais trechos, a variagdo no formato das secgdes e a intensidade de suas inclinagdes podem
ser prejudiciais a seguranca do pedestre.

Dentro do recorte ndo foram constatadas guias rebaixadas para o acesso de veiculos,
de modo que ndo havia interrupgbes de continuidade nos passeios. Um pedestre nao
necessitaria interromper seu trajeto por conta de veiculos entrando ou saindo dos lotes,
podendo assim estar mais seguro do que em passeios interrompidos. As variagdes entre as
formas das diferentes secc¢Oes, no entanto, indicam um terreno relativamente acidentado e
potencialmente prejudicial a acessibilidade do pedestre, uma vez que sua configuracdo pode
ndo ser percebida e causar acidentes. As ondulagdes dos passeios, registradas mais adiante,
foram observadas ao longo de todo o recorte escolhido, interferindo nas secc¢des transversais

de todos os trechos estudados.
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Representada na tabela 04, a inclinagdo transversal das calgadas no trecho estudado
varia, sendo mais acentuada no trecho 01, tanto na ida como na volta, e no trecho volta 04. Os
trechos com os menores valores foram o de volta 02, ida 02 e volta 05, com 0,7%, 2% e 3%,
respectivamente. Cabe lembrar que estes sdo os valores mais acentuados dentro de sec¢Oes
que apresentam diferentes inclinagfes em um mesmo corte. Pode ser observado que mais da
metade dos trechos considerados apresentou condicao insatisfatoria, visto que a ABNT define

como valor maximo para inclinacdo transversal de pisos externos o valor de 3%.

TABELA 05 - VALORES ENCONTRADOS PARA A INCLINACAO TRANSVERSAL NOS DIFERENTES
TRECHOS

Inclinacéo transversal

Trecho Maior valor encontrado (%) Avaliacdo
01 - IDA 8,7 Insatisfatério
01-VOLTA 10,25 Insatisfatorio
02 - IDA 2 Satisfatorio
02 -VOLTA 0,7 Satisfatério
03 - IDA 5 Insatisfatério
03 -VOLTA 5,2 Insatisfatorio
04 - IDA 55 Insatisfatério
04 - VOLTA 9 Insatisfatorio
05 - IDA 35 Insatisfatério
05-VOLTA 3 Satisfatério
06 — IDA 5 Insatisfatorio
06 - VOLTA 4,4 Insatisfatério

AVALIACAO: Insatisfatorio

FONTE: Autora (2016)

Com base nos dados apresentados na tabela anterior, foi desenvolvido um gréfico
como forma de ilustrar as variagBes de inclinacdo transversal entre um trecho e outro. E
possivel observar que as variaces no caminho de volta foram mais intensas do que as
observadas durante a ida, conforme se vé pela distancia entre os pontos de maximo e de
minimo ao longo de ambas as linhas. A linha em verde, que representa as variagcbes no
caminho de volta, apresenta extremos mais acentuados do que as da linha vermelha, cujas

maiores variag0es se concentraram entre os trechos 01 e 02.
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GRAFICO 07 - VARIAGAO DA INCLINAGAO TRANSVERSAL NOS DIFERENTES TRECHOS
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FONTE: Autora (2016)

Os valores mais elevados encontrados para as inclinagfes transversais ocorrem nos
trechos volta 01, volta 04 e ida 01, cujos valores superaram 8%. Os trechos da 04, ida 03 e
06, por sua vez, apresentaram valores proximos de 5%, ainda acima do maximo permitido
pela ABNT. Apenas os trechos de ida 02 e volta 02 e 05 apresentaram valores aceitaveis, ou
seja, abaixo de 3%. Ou seja, a maior parte do trecho considerado para estudo apresenta
problemas no que se refere a inclinagdo transversal.

Cabe mencionar, no entanto, que os valores inseridos no grafico ndo correspondem
ao valor da diferenca de cotas entre os pontos da guia e da testada do lote, mas aos valores
mais elevados encontrados para cada seccdo estudada, e que por onde o pedestre poderia
passar. Ou seja, em uma medicdo que considerasse apenas 0s dois extremos, é possivel que 0s
valores encontrados pudessem ainda estar de acordo com as normas, uma vez que deste modo
seriam ignoradas as diferencas entre pontos de diferentes posicdes das seccdes transversais
estudadas. Essas diferencas foram anotadas tambem no critério de estudo seguinte, a

regularidade de superficie, no que se refere a ondulacéo no piso de cada trecho.
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4.1.3 Regularidade de superficie

A avaliacdo da qualidade das calcadas se deu com base na observacédo de ondulacdes,
fissuras, pecas soltas e desniveis. Este foi um aspecto qualificado como negativo ao longo de
todo o recorte selecionado para estudo, uma vez que esses defeitos estavam presentes ao
longo de todo o caminho.

O trecho de ida 01 apresentava relativamente poucos buracos e ondulagdes de
profundidade variada, que interferiam na inclinacdo transversal da calgada por meio da
formacdo de afundamentos e desniveis abruptos. Aparentemente a pavimentacdo sofreu
intervengdes posteriores a sua execucgdo, as quais eram visualmente perceptiveis devido a
diferencas de cor entre 0s rejuntes e as pecas utilizadas nos calcamentos. Nestes locais foi
observada a maior ocorréncia de fissuras, sendo perceptivel a diferenca entre pecas movidas e
aquelas que ndo foram alteradas. Ja as pecas soltas, estas ocorreram préximas aos buracos,
uma vez que a estabilidade do mosaico portugués provém da interacdo entre suas pecas e
destas com o substrato, logo abaixo. No trecho de volta, além da inclinacdo transversal
anteriormente mencionada, foram observadas também pecas soltas e ondulacdes,

aparentemente causadas pelas raizes das arvores da Praga Tiradentes (Fig. 48):

FIGURA 48 —- TRECHO 01: REGULARIDADE DE SUPERFICIE NAIDA (A ESQUERDA) E NA VOLTA (A
DIREITA)

FONTE: Autora, 2015

Fissuras, por sua vez, ndo foram observadas, embora houvesse pegas soltas em
situacdes pontuais, como proximo a tampas de metal ou canteiros. O problema com relagdo as
raizes das arvores foi percebido também no trecho volta 05, embora de modo mais acentuado,
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possivelmente devido a maior proximidade das arvores com relagdo a faixa de passeio (Fig.
49). Cabe ser mencionado, no entanto, que afundamento semelhante ocorreu no trecho de ida

05, em gue ndo havia arvores.

FIGURA 49 — TRECHO IDA E VOLTA 05: REGULARIDADE DE SUPERFICIE

FONTE: Autora (2015, 2016)

Os trechos 03 e 04, também em mosaico portugués, apresentaram 0S MeSMOS
problemas observados em ida 01, apesar das diferencas entre seus perfis transversais. Em
ambos foram observadas fissuras e afundamentos, sendo que no trecho 04 essas condic¢des
implicaram no desprendimento de parte das pecas, deixando buracos na superficie do
revestimento, os quais tendem a se alargar devido a auséncia jA& mencionada das pecas. A
figura 50 ilustra essas situagdes, destacando em amarelo exemplos das patologias encontradas.
Pode ser observada a presenca das ondulagdes que prejudicam a definicdo da seccéo
transversal apresentada na secdo anterior, bem como falhas na superficie, decorrentes de
problemas de assentamento das pecas do mosaico. E possivel perceber também que ha pontos
nas ondulagGes que contribuem para o afastamento entre as pecgas, de modo que uma patologia

se relaciona com a outra.
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FIGURA 50 —- TRECHOS 03 E 04: REGULARIDADE DE SUPERFICIE

FONTE: Autora (2016)

Nos trechos ida 02 e 06 a calcada é dividida em diferentes materiais, sendo mosaico
portugués, concreto intertravado, pedra e piso tatil no trecho 02 e mosaico portugués e
concreto intertravado no trecho 06 Ndo ha ondulacdes nem buracos em ida 02, o que
juntamente com a auséncia de inclinacBes acentuadas pode contribuir para minimizar
problemas relacionados a tropecos e escorregdes. No trecho ida 06 é perceptivel a diferenca
de regularidade entre os dois tipos de pavimento, sendo o primeiro relativamente mais
acidentado que o segundo. A figura 51 mostra a diferenca entre as situacdes desses dois
trechos, de modo que € possivel perceber o contraste entre a aparente integridade do concreto
intertravado e a situacdo danificada em que se encontra 0 mosaico portugués. Cabe
mencionar, no entanto, que o piso em concreto intertravado foi instalado ha menos tempo do
que 0 mosaico portugués, o que poderia ser uma explicacdo para a diferenca entre os estados

de conservacao de ambos:
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FIGURA 51 —- TRECHO IDA 02 E 06: REGULARIDADE DE SUPERFICIE

FONTE: Autora, 2015

A Partir do sistema de pontuagdo apresentado no capitulo 3, foram assimilados os valores
numéricos referentes a cada patologia, em cada trecho. A tabela 04 mostra a frequéncia com
que foram registradas as patologias descritas na anterior. SituacGes em que a patologia foi
observada como um elemento predominante no piso estudado implicavam na atribuicdo de
nota zero. Caso a patologia fosse um elemento pontual, ou ausente na maior parte do trecho
estudado, a ele era atribuida nota 0,5. Pisos sem patologias receberam para cada aspecto nota
integral, 1. A qualidade atribuida a cada caracteristica estudada da calcada foi definida de
maneira proporcional as notas. Quanto maior a nota, melhor a avaliagdo de cada aspecto e
maior a pontuagao de cada trecho como um todo.

TABELA 06 — VALORES ENCONTRADOS PARA A REGULARIDADE DE SUPERFICIE NOS
DIFERENTES TRECHOS ESTUDADOS

Caracteristica avaliada: Regularidade da superficie

Trecho Ondulacdes Fissuras | Pecassoltas | Desniveis | Nota Avaliacdo
01 - IDA 0 0 0,5 0,5 1 Insatisfatorio
01-VOLTA 0 1 0,5 1 2,5 Satisfatério
02 - IDA 1 1 1 1 4 Satisfatorio
02 -VOLTA 0 0 1 1 2 Insatisfatorio
03 - IDA 0 0 0 1 1 Insatisfatorio
03 -VOLTA 0 0 1 0,5 15 Insatisfatorio
04 — IDA 0 0 0,5 0 0,5 Insatisfatorio
04 -VOLTA 0 0 1 0 1 Insatisfatorio
05 - IDA 0 0 0,5 0 0,5 Insatisfatorio
05-VOLTA 0 0 0 1 1 Insatisfatorio
06 — IDA 0 0 1 0 1 Insatisfatorio
06 - VOLTA 0 0 1 1 2 Insatisfatorio

AVALIACAO: Insatisfatorio

FONTE: Autora (2016)
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Foi possivel desenvolver também um grafico comparando a qualidade dos diferentes trechos,
a partir da atribuicdo de pontuacdo semelhante a utilizada nas notas, porém de maneira
invertida: cada trecho com patologias recorrentes recebeu um ponto , enquanto patologias

pontuais receberam meio e patologias ausentes, zero.

GRAFICO 08 - REGULARIDADE DE SUPERFICIE: VALORES DE FREQUENCIA PARA AS
PATOLOGIAS ENCONTRADAS
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FONTE: Autora (2016)

Pode ser observado que o trecho com o menor nimero de ocorréncias dentre todos é
o0 de Ida 02, para o qual ndo foi registrada nenhuma patologia. Com excecao deste, todos 0s
demais apresentaram ondulacdes e a maioria (75%), fissuras, estando essas presentes na ida e
na volta dos trechos 03 a 06, além do trecho Volta 02. Pecas soltas, por sua vez, foram
observadas em varios pontos dos trechos 03 Ida e 05 Volta, e com menor intensidade em Ida
01, 04 e 05, e Volta 01. Os trechos com maior ocorréncia de desniveis foram lda 04, 05 e 06,
e Volta 04. A partir destas constatacdes, foi possivel atribuir diferentes notas a cada trecho,
conforme método de analise anteriormente descrito.

O que pode ser percebido na visita in loco ao caso estudado foi a ocorréncia de
problemas relacionados a ondulagdes, buracos, fissuras e pecgas soltas na maior parte dos
trechos considerados. Um aspecto que pode ser destacado € o fato de que, em diversos locais
onde havia fissuras, o passeio demonstrava também afundamento, de modo que parte das
irregularidades encontradas nas superficies estudadas pode ter ocorrido em virtude de
mudancas na forma do terreno. Essas patologias podem estar relacionadas a mudancas abaixo
do leito onde estdo assentadas as pedras ou ao intenso movimento de pedestres na regido, o
que poderia levar a progressiva e desigual compactacdo do revestimento. Outro fator que pode
ter interferido sdo as condigdes topogréaficas da regido, acompanhando as transformacoes

ocorridas no terreno onde as pedras se encontram encaixadas.
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4.1.4 Largura para passagem e obstaculos

Este critério refere-se a avaliacdo da largura da faixa da calcada dedicada
exclusivamente ao uso por pedestres, chamada faixa de “passeio”. Conforme explicado no
capitulo 3, foi considerada para essa analise a largura minima encontrada em cada trecho,
fosse ela determinada como propria caracteristica calgada ou por estreitamentos causados por
obstaculos como pecas de mobiliario e vegetacao que estivessem fora de sua respectiva faixa.

Embora a largura tenha sido medida como suficiente na maior parte do recorte
estudado, foram verificadas situacbes em que seus valores ndo atendiam satisfatoriamente as
exigéncias propostas, sendo eles os trechos ida 01, 03, volta 04 e ida 06. No trecho de ida 01
foi observado que a distancia minima reservada para passeio, entre o limite dos lotes e 0s
postes de luz, era de 1,76m, ou seja, dentro do valor previsto pela ABNT. A presenca de
abrigos de 6nibus ao longo do caminho, no entanto, interrompe a faixa entre os postes e a
guia, interferindo na largura da faixa de passeio. Embora todos os obstaculos estivessem
dentro da faixa reservada para mobiliario, nenhuma das pecas deste estava sinalizada com
piso tatil. No trecho de volta, devido a disposicdo das arvores e placas de sinalizacdo préxima
as guias, ndo foram constatados problemas relacionados a largura para passagem de pedestres
(Fig.52).

FIGURA 52 — LARGURA PARA PASSAGEM E PRESENCA DE OBSTACULOS EM IDA 01 (ESQUERDA)
E IDA 03 (DIREITA)

\' A PAISAGEM |
| MEXICANA

FONTE: Autora, 2015

Os valores encontrados para a largura de passagem nos passeios foram compiladas
em uma tabela, na qual foram atribuidas notas e avaliacdes. E possivel perceber que a maior
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parte se encontrava dentro do previsto pela ABNT, uma vez que as pe¢as de mobiliario e
outros elementos do espaco se encontram adequadamente situados.

TABELA 07 — VALORES ENCONTRADOS PARA A LARGURA PARA PASSAGEM E PRESENCA DE
OBSTACULOS NO TRECHO ESTUDADO

Caracteristica avaliada: Largura para passagem e presenca de obstaculos

Trecho Largura minima da faixa de passeio (m) Obstaculos Nota: Avaliacdo
01 - IDA 2,70 Sim 0,5 Insatisfatorio
01-VOLTA | 4,00 Nao 1 Satisfatorio
02 - IDA 3,55 Néo 1 Satisfatorio
02 - VOLTA | Superiora5,0m Né&o 1 Satisfatoério
03 - IDA 2,10 Sim 0,5 Insatisfatorio
03-VOLTA | 4,50 N&o 1 Satisfatério
04 - IDA 3,70 N&o 1 Satisfatério
04 -VOLTA | 1,90 Sim 0,5 Insatisfatorio
05 - IDA 4,90 Nao 1 Satisfatorio
05-VOLTA | 4,20 Né&o 1 Satisfatorio
06 — IDA 1,70 Sim 0,5 Insatisfatorio
06— VOLTA | Inferiora 0,95 m Sim 0 Insatisfatorio

AVALIAGCAO FINAL: Insatisfatorio

FONTE: Autora (2016).

GRAFICO 09 - VALORES ENCONTRADOS E NOTAS ATRIBUIDAS PARA LARGURA PARA
PASSAGEM E PRESENCA DE OBSTACULOS
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FONTE: Autora (2016).

A largura dos passeios foi observada como suficiente na maior parte do trajeto,
apresentando problemas somente em dois lugares diferentes: um por conta da presencga de um
ponto de taxi, e outro, de um ponto de 6nibus. Diferente dos demais trechos, onde a largura

para passagem superava o valor de 4,00m, estes locais apresentavam estreitamento que
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reduzia esse valor para menos de 2,00m. A ABNT especifica que sdo necessarios pelo menos
1,20m para a passagem de pedestres em um espaco. No entanto, essa largura € insuficiente
para um volume maior de pedestres, sobretudo se uma pessoa com carrinho de bebés ou que
utilize cadeira de rodas estiver presente. Este € um aspecto que merece ser destacado, visto
que em dois locais — Ida 01 e Volta 04 — a presenca de pontos de Onibus reduziu
significativamente a largura da faixa para passagem. A largura minima observada foi de
1,76m, atras dos pontos de dnibus no trecho Volta 04. Considerando que uma pessoa em uma
cadeira de rodas exige 90 cm de largura livre para sua passagem, e que a avenida estudada
concentra um importante numero de pedestres, pode-se ponderar que esse valor € insuficiente,
principalmente para pessoas que necessitam de maior espago.

Embora a ABNT defina o valor minimo de 1,20m como necessarios para a passagem
de pessoas que utilizem ou ndo a cadeira de rodas, este estreitamento pode provocar
problemas na medida em que o fluxo de pessoas € comprometido pela falta de espaco,
sobretudo no caso da passagem de pessoas que caminham em dire¢Oes opostas. A figura 53
ilustra, de maneira esquematica, de que maneira essa diferenca ocorre. As formas em azul
representam pessoas que caminham em um sentido, e as em laranja, outro. As estrelas

amarelas representam o conflito entre os diferentes fluxos de pessoas:

FIGURA 53 — DIFERENCAESQUEMATICA ENTRE PASSEIOS LARGOS E ESTREITOS, EM TERMOS
DE PASSAGEM DE PESSOAS

FONTE: Autora, 2016.

As ocasifes em que foram observados problemas com relacdo & largura para

passagem de pedestres no trecho estudado nao séo graves a ponto de impedir que uma pessoa
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passe. No entanto, ao restringir o fluxo de pessoas em um determinado local, também esse
estreitamento prejudica a mobilidade do pedestre, forcando-o a interromper seu ritmo de
caminhada para permitir a passagem de outros, e vice-versa. Embora ndo seja uma ameaca a
seguranca, esta situacdo sugere uma ma solucdo em termos de proporcdo de espaco para
determinadas quantidades de pessoas, sobretudo pela localizacdo indevida de pecas de
mobiliario urbano no meio dos passeios. O nimero de obstaculos encontrados ao longo do
trajeto foi relativamente baixo, visto que a maioria dos elementos que poderiam representar

barreiras para a passagem de pedestres encontrava-se fora da faixa destinada ao passeio.

4.1.5 Rampas de acesso para pedestres

Os critérios utilizados para avaliacdo da qualidade das guias rebaixadas foram
semelhantes aos das calcadas. O que determinou o grau de comprometimento da estrutura,
porém, foi a recorréncia dos problemas nas diversas rampas consideradas para cada trecho. A
sinalizacdo visual, necessaria para sinalizacdo de rampas, foi outro ponto que, quando
presente, recebeu ponto positivo.

A soma das pontuacdes atribuidas a cada item definiu sua avaliacdo final. A soma
maxima possivel para esta avaliacdo correspondeu a soma de todos os pontos verificados. A
nota mais alta possivel seria a de cinco pontos, e a minima, zero. Uma vez que a soma
méaxima de cada trecho correspondia a uma nota de 5 pontos — pela auséncia de problemas de
superficie e presenca de sinalizacdo clara — as rampas estudadas eram qualificadas em

satisfatorias ou insatisfatorias conforme ultrapassassem ou ndo a média de 3 pontos.
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TABELA 08 — VALORES ENCONTRADOS PARA AS CONDICOES DAS GUIAS REBAIXADAS NOS
TRECHOS ESTUDADOS

Caracteristica avaliada: Guias rebaixadas

Trecho Sinalizacdo | Ondulacdes Fissuras Zsli:z Obstrucoes Nota Avaliacdo

01-IDA 0,5 0 0 1 1 2,5 Insatisfatorio
01-VOLTA |05 0 0 1 1 2,5 Insatisfatorio
02 - IDA 0,5 0 0 0 0 0,5 Insatisfatorio
02-VOLTA |0 0 0 0 1 1 Insatisfatorio
03— IDA 0 0 0 0 1 1 Insatisfatorio
03-VOLTA |0 0 0 0,5 1 15 Insatisfatorio
04— IDA 0,5 0 1 1 1 3 Satisfatorio
04-VOLTA |05 0 0 1 1 2,5 Insatisfatorio
05— IDA 0,5 0 0 1 1 2,5 Insatisfatorio
05-VOLTA |05 0 0 0 0,5 1 Insatisfatorio
06 — IDA 0,5 0 0 0 0,5 1 Insatisfatorio
06 -VOLTA |05 0 0 0,5 0,5 15 Insatisfatorio

AVALIACAO: Insatisfatorio

FONTE: Autora, 2016.

GRAFICO 10 - VALORES E NOTAS ATRIBUIDAS AS CARACTERISTICAS DAS GUIAS REBAIXADAS
NOS TRECHOS SELECIONADOS
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FONTE: Autora (2016).
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GRAFICO 11 — VALORES E NOTAS ATRIBUIDAS AS CARACTERISTICAS DAS GUIAS REBAIXADAS
NOS TRECHOS SELECIONADOS
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FONTE: Autora (2016).

Em visita ao local, foi constatado que a maior parte das guias rebaixadas
apresentavam problemas, sendo os mais recorrentes a presenga de ondulacGes e fissuras em
sua superficie, aléem da falta de sinaliza¢do visual e tatil — caracterizadas pelo piso em cor
diferenciada e pelo uso de placas na rampa e de piso tatil em seu perimetro. Durante as
observacdes, foi possivel observar seu uso ndo somente por pessoas com mobilidade reduzida
como também por individuos transportando cargas em carrinhos de mao.

Assim como no caso das irregularidades nas calcadas, é possivel dizer que rampas
em mas condi¢Oes de uso podem causar acidentes, além de dificuldades de transposicao a seus
usuarios. A diferenca, no entanto, diz respeito sobretudo ao material utilizado para sua
pavimentagdo: enquanto a maior parte da calcada era revestida em mosaico portugués, as
rampas utilizadas para acessibilidade tinham a superficie em concreto.

Com relagdo as falhas encontradas, os trechos 02, 03 e 06 foram o0s que apresentaram
as piores condigbes de uso, sendo que O primeiro contava com um poste em concreto
interrompendo uma de suas rampas, o segundo, afundamentos e irregularidades mais
acentuadas do que nos demais casos, e 0 terceiro areas com piso quebrado formando cacos e
pecas soltas, espalhados pelo chdo. A figura 54 ilustra duas dessas situacfes, sendo a

primeira a obstrucdo presenciada no trecho ida 02, e a segunda, no trecho de ida 06.
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FONTE: Autora (2016).

Pode ser observado, na imagem a esquerda, que embora ndo interrompesse a
passagem de pedestres, 0 poste que obstruia uma das rampas do trecho 02 poderia
comprometer sua seguranca na medida em que poderia dificultar sua ascensdo a calcada ou
levéa-los a sofrer colisdes, sendo, portanto, uma patologia a ser considerada. Ja na imagem a
direita, pode-se perceber que o revestimento quebrado pode tanto levar o pedestre a tropecar
ou escorregar, como também feri-lo, caso esteja com os pés desprotegidos, utilizando
sandalias, por exemplo. Além disso, os desniveis oriundos da auséncia das pecas quebradas
podem dificultar a passagem de usudrios de cadeiras de rodas ou muletas.

A falta de sinalizacdo visual — a pintura em azul na superficie da rampa — pode
dificultar a percepgdo do elemento por parte de seus usuarios, uma vez que o material
utilizado para sua construcéo e acabamento, o concreto, esta presente também no meio fio de
onde a rampa sai. Quanto a presenca de pisos tateis, estes quando presentes apresentavam
somente a funcdo de sinalizar a presenca da rampa (piso de alerta), fazendo parte apenas de
situagbes pontuais e ndo conduzindo o pedestre com deficiéncia visual por um caminho
seguro.

A partir dos resultados encontrados, pode-se concluir que as condigbes de
acessibilidade urbana deste recorte sdo insatisfatdrias, uma vez que a maior parte de suas
caracteristicas foi avaliada como tal. Embora bem abastecida em termos de equipamentos
urbanos ligados ao transporte e com condic¢Ges satisfatorias de conectividade de ruas, as
condicBes fisicas das calgadas e rampas para pedestres desta area podem ser consideradas
insatisfatorias. A inclinacdo transversal de certos trechos, sobretudo nas proximidades da
Praca Tiradentes (trecho 01) e trecho 04, sdo potencialmente prejudiciais a seguranca do
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pedestre, sujeitando-o0 a acidentes como tor¢des e quedas. Ja com relacdo a regularidade de
superficie, apenas os trechos revestidos com concreto intertravado apresentaram condicGes
satisfatorias. Os demais, em mosaico portugués, foram avaliados como insatisfatorios devido
a presenca de patologias diversas. Cabe mencionar, no entanto, que para a melhor
compreensdo deste aspectos seriam necessarios estudos de maior especificidade e
profundidade, uma vez que nesta pesquisa ndo foram abordadas propriedades fisicas e
quimicas de cada material.

O item seguinte, sobre a largura para passagem e presenca de obstaculos, apresentou
condicBes satisfatorias de uso na maior parte do recorte, 0 que, no entanto, ndo implicou em
avaliacOes positivas devido ao fato de que, mesmo em situa¢Oes pontuais, a interrupgao do
passeio pode ser suficiente para dificultar ou mesmo restringir a passagem de parte dos
pedestres. A largura reduzida de um passeio pode ser suficiente para atender a uma pessoa por
vez, mas ndo os demais usuarios daquele espaco, causando interrupc¢des no fluxo de pessoas
na area. De mesmo modo, a largura excessivamente estreita pode ser restritiva para usuarios
de cadeiras de rodas, pessoas obesas ou com carrinhos. Valores inferiores ao minimo de 90cm
previsto pela norma, mesmo que presentes em apenas um ponto, podem ser suficientes para
inviabilizar o percurso de certas rotas.

As condicbes das rampas para pedestre, por fim, foram consideradas insatisfatorias
em onze das doze quadras observadas, uma vez que todas apresentam ondulagdes e a maioria,
fissuras. Embora tenham sido relativamente pouco observadas, as pecas soltas poderiam levar
a acidentes como tor¢des, quedas e escorregdes. A auséncia de sinalizacdo, observada em
todos os trechos, pode dificultar o reconhecimento da presenca da rampa, comprometendo seu
uso pelo pedestre e levando-o a adotar rotas menos acessiveis.

Conclui-se, por fim, que intervencdes seriam necessarias no recorte escolhido para
que este pudesse ser considerado acessivel. Apesar de sua conectividade e proximidade a
equipamentos de transporte coletivo, as patologias presentes nas superficies das calcadas
deste recorte podem dificultar sua utilizagdo, oferecendo riscos diversos ao pedestre que
percorre a area. Por este motivo, foram propostas diretrizes que para o aprimoramento dos

aspectos verificados como de qualidade insatisfatoria, as quais serdo apresentadas adiante.
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4.2 DIRETRIZES SUGERIDAS

Com base no que pode ser observado ao longo da pesquisa e, principalmente, do
estudo de caso, foi possivel elaborar diretrizes que se propusessem a atender aos defeitos
encontrados e aprimorar as condicOes de acessibilidade urbana presentes na regido. O fato de
haver um aparente conflito entre os proprietarios dos lotes — responsaveis pelas calcadas
adjacentes as suas propriedades — e o poder publico — responsavel pelos projetos de
infraestrutura que concorrem com as mesmas, pode ser uma das causas da precariedade de
condigbes das calcadas e passeios em seu nivel superficial. E possivel que as solugdes
elaboradas pela PMC, ao definir os locais de passagem de redes como as de agua, gas e
esgoto, ndo tenham condicGes de considerar individualmente cada projeto de calcada, o que
sugere a necessidade de sua padronizacdo como meio de se evitar a ocorréncia dessa
incompatibilidade.

Observa-se, no entanto, que mesmo em regides consolidadas, que é o caso do Centro
e da area estudada, existem problemas de acessibilidade ainda ndo resolvidos, o0 que pode, ou
ndo, estar relacionado a essa incompatibilidade.

No caso da &rea estudada, em que a maior parte da superficie é revestida com
mosaico portugués — técnica polémica por seu mau desempenho em termos de acessibilidade
— parte dos problemas pode estar associada a falhas de projeto e execucdo do revestimento,
bem como a sua utilizacdo excessiva ao longo dos anos, desde sua inauguracao até os dias de
hoje. Se a causa dos problemas for, de fato, a baixa qualidade de sua execucdo, um projeto de
revitalizacdo destas areas poderia contribuir para o aprimoramento de suas condi¢BGes de
acessibilidade. Se, por outro lado, o uso intenso for o fator responsavel por sua degradacéo,
sera necessaria, além da revitalizacdo, a constante manutencao dessas superficies.

Com relacdo ao que foi observado nos levantamentos em campo, tem-se as seguintes

situacOes e diretrizes:

a) Inclinacdo longitudinal excessiva: presente com maior intensidade nos trechos
iniciais do trajeto de ida da &rea escolhida, varia conforme a inclinacdo da via
como um todo e, portanto, para ser modificada exigiria intervencdes de ordem
topografica e possivelmente inviaveis. Uma vez consolidado o espaco urbano da
area, cabe apontar que ndo seria conveniente realizar esforgos para aterra-la, uma
vez que, além dos recursos ambientais, financeiros e humanos necessarios, essa

mudanca implicaria em consequéncias possivelmente negativas para os edificios
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e demais ruas a elas conectadas. Deste modo, a diretriz que aqui se propde é a de
criar, em intervalos de distancias de 50 m, &reas planas, de repouso, destinadas
ao descanso de pedestres que eventualmente se sintam cansados, como idosos,
gestantes, pessoas com deficiéncia, entre outros.

b) Inclinacio transversal excessiva: Areas onde essa inclinagdo ocorre de maneira
acentuada exigiriam nivelamento como forma de minimizar o excesso de
declividade. Uma das possibilidades seria aterrar a area mais baixa para diminuir
a diferenca de cotas entre os pontos mais alto e mais baixo, caso o declive fosse
em direcdo a via. Esta mudanca, no entanto, implicaria na necessidade de atencéo
para evitar que a altura da guia ficasse excessivamente alta, 0 que para ser
resolvido possivelmente exigiria alteragdes também na pista de rolamento,

diminuindo também a diferenca de cotas entre ela e a guia (Fig. 55).

FIGURA 55 — CORTE ESQUEMATICO DA CALCADA ANTES E DEPOIS DO ATERRO PARA
NIVELAMENTO
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FONTE: Autora, 2016.

c) Regularidade de superficie: Observado como o problema de maior recorréncia e
gravidade, para ser resolvido possivelmente exigiria a demolicdo da calgada
existente, seguida da reconstrucdo da camada de revestimento de acordo com 0s

passos anteriormente descritos para a instalagdo do mosaico portugués. Caso
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fosse desejada a substituicdo do material, necessariamente a técnica empregada
seria outra, e acompanharia as exigéncias minimas para que fosse considerada de
qualidade sob o ponto de vista da acessibilidade e também sob a perspectiva
construtiva. Um dos materiais sugeridos para preencher essa necessidade seriam
placas de concreto, as quais, mais rugosas que a pedra portuguesa, dificultariam o
escorregamento decorrente da falta de atrito do contato com a calgada.

Largura para passagem e presenca de obstaculos: ndo foram observadas situacdes
em que a calcada fosse estreita o suficiente para ser considerada inacessivel. No
entanto, calgadas obstruidas por pecas de mobiliario urbano devem sofrer
intervengbes que alterem a disposicdo das mesmas, devolvendo a faixa do
passeio a area indevidamente ocupada. Calcadas excessivamente estreitas, por
sua vez, exigiriam ampliacGes que possivelmente avancariam sobre a pista de
rolamento, reduzindo suas dimensGes e, portanto, a area de circulacdo de
veiculos.

Guias rebaixadas: tendo em vista que todos os pontos compreendidos pelo estudo
de caso apresentavam rebaixamento de guia nos locais de travessia de pedestres,
ndo seria necessario incluir nestas diretrizes a necessidade de sua instalacdo. No
entanto, como pdde ser observado, muitas dessas guias encontram-se degradadas
ou mal sinalizadas, o que também € prejudicial. Para resolver essa situacgdo,
talvez fosse necessario apenas refazer seu revestimento, em concreto, caso nao
houvesse pecas soltas o fissuras que atingissem sua estrutura. Caso o leito sobre
onde se assentam essas rampas estivesse danificado, seria necessaria sua

demolicéo e reconstrugéo.

Essas diretrizes, embora desenvolvidas com base em um estudo de caso especifico,

a)

poderiam ser aplicadas em outras situagdes, visto que a acessibilidade é uma questdo essencial
a qualquer espaco urbano, e que os problemas de uma area podem se repetir em outra. E
possivel, no entanto, pensar também em diretrizes gerais que auxiliem simultaneamente
diferentes areas a sanar seus problemas, como politicas publicas voltadas a essa questdo e o
esclarecimento da populacdo a respeito desse aspecto. De maneira geral, as diretrizes que se

colocam como respostas universais sao:

Criagdo de cursos e incentivo aos profissionais de areas ligadas a construcéo civil

para seu esclarecimento sobre a importdncia da acessibilidade urbana e
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arquitetonica para a sociedade, bem como sobre os meios de se trabalha-la em
projetos de diferentes escalas.

b) Aumento da intensidade de fiscalizacdo sobre obras de construcédo civil publicas
e privadas no que se refere a acessibilidade. Verificacdo de projetos publicos e
privados antes, durante e depois de sua execucdo, como forma de assegurar 0
cumprimento das normas e exigéncias para que 0s mesmos sejam considerados
acessiveis;

c) Esclarecer a populacéo sobre a importancia de sua comunica¢do com a PMC por
meio de servicos como o 156 e incentiva-la, por meio de campanhas, a procurar
este servigo sempre que tiver violados seus direitos. Divulgar a maneira pela qual
0 pedestre pode denunciar locais com mas condi¢bes de acessibilidade é
importante para fornecer a ele a informacéo necessaria para que ele o faca;

d) Intensificar a comunicagdo entre o poder publico, as instituicGes que se propdem
a aprimorar as condicOes de acessibilidade no municipio e a populagdo, como
forma de reassegurar o registro de situacdes em que a acessibilidade urbana se
encontre prejudicada. Favorecer a comunicacgdo entre a PMC e o pedestre como
forma de tornar possivel que seja ouvido.

e) Incentivar pesquisas e trabalhos académicos desenvolvidos nesta e em areas

correlatas. Aprofundar o conhecimento existente sobre o tema.

Estas sdo algumas das questdes que podem ser aprimoradas com relacdo a
acessibilidade urbana. Considera-se que o primeiro passo para a superacdo dos problemas
urbanos ligados a esta e outras questdes é por meio da criacdo e manutencdo de um canal que
possibilite a populacdo de ser ouvida, e que a0 mesmo tempo a informe sobre seu papel na
definicdo de condicBes do espaco que favorecam sua mobilidade. A acessibilidade urbana é
uma condicdo desejavel a todos os cidaddos de uma cidade, e por este motivo, seu estudo é

fundamental.

5. CONSIDERACOES FINAIS

A revisdo bibliografica, juntamente com a visita em campo, a entrevista e a aplicacéo
do questionario-teste permitiram a percep¢do de uma serie de questdes relativas ao tratamento

dado a acessibilidade em Curitiba pelos poderes publico e privado, bem como a percepcéo da
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populacdo da realidade do municipio no que diz respeito a esse aspecto e a realidade das
calcadas da Av. Mal. Floriano Peixoto.

Conforme apresentado nos capitulos anteriores, parte da populacdo — tal como visto
nas estatisticas da PMC, observado nas entrevistas e publicacdes de jornais e revistas — tem
dificuldade em conviver com as atuais condigfes de acessibilidade urbana de Curitiba.
Embora alguns dos aspectos estudados na Av. Mal. Floriano Peixoto tenham apresentado
avaliacdo positiva — como € o caso da largura da maior parte dos trechos estudados — esta ndo
¢ a Unica condicdo responsavel por definir sua acessibilidade.

Foi observada a frequente associagdo do conceito de acessibilidade e deficiéncia,
tanto em materiais cientificos como em fontes do governo. Aparenta existir um preconceito
no que se refere a esta questdo, que, embora mais importante para pessoas com mobilidade
reduzida, por conta de suas dificuldades, deveria ser contemplada como uma necessidade de
todo ser humano. Apesar de ser mais presente na vida de pessoas com deficiéncia, a
dificuldade em utilizar cal¢adas de méa qualidade pode atingir também as pessoas sem ela, tal
como ficou claro, de certo modo, durante a aplicacdo dos questionarios teste (Apéndice C).
Mesmo ndo tendo sido possivel desenvolver uma abordagem quantitativa na aplicacdo dos
questionarios, o fato de pessoas com diferentes idades e condi¢des fisicas terem, na versao
teste, reclamado dessas condic@es é outro indicador de que o problema atinge outros além da
pessoa com deficiéncia.

A pesquisadora reconhece que existem limitacGes em seu trabalho, o qual poderia ser
aperfeicoado em diversos aspectos, como com relacdo a verificacdo da opinido da populacéo
sobre a acessibilidade — que deixou de ser abordada por falta de recursos — e 0
aperfeicoamento das ferramentas de anélise utilizadas para avaliar os passeios publicos. Com
base naquilo que foi trabalhado nesta dissertacdo, tem-se como sugestdo para trabalhos

futuros, as seguintes sugestdes:

1) O aperfeicoamento dos métodos utilizados para verificar a acessibilidade urbana
in loco, uma vez que ndo foi possivel medir com precisdo os fatores que se
desejava trabalhar, de modo que esta dissertacdo enfocou-se mais em aspectos
qualitativos do que quantitativos;

2) O desenvolvimento e aplicacdo de um questionario capaz de investigar as

opinides da populagéo sobre a acessibilidade e as condigdes que a prejudicam;
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3) A aplicacdo, em outros contextos urbanos, da metodologia de estudo de caso aqui
adotada. A partir dos dados levantados pode-se perceber a necessidade de outras
areas da cidade de serem estudadas;

4) O desenvolvimento de pesquisas sobre outros elementos que definem a
acessibilidade nos espagos urbanos, e que no entanto ndo foram aqui trabalhados,
tais como a iluminacdo, sinalizagdo sonora, poluicéo visual e outros;

5) O estudo do posicionamento de oOrgdos publicos e instituicBes privadas com
relacdo a aplicacdo dos conceitos de acessibilidade em projetos urbanos e
arquitetonicos. Investigacdo das principais dificuldades de se atender os
requisitos previstos por lei no que se refere a acessibilidade desses espacos;

6) O desenvolvimento e aplicacdo de ferramentas de estudo similares a proposta
nesta dissertacdo para a verificacdo da acessibilidade em edificios;

7) O desenvolvimento de uma ferramenta capaz de verificar com maior precisao as
condicbes de acessibilidade urbana , e que seja de uso acessivel a populacéo

leiga.

Conclui-se esta dissertagdo com a recomendacdo de que o tema seja sempre trabalhado por
profissionais da area de construcdo civil, uma vez que esta € uma questdo de significativa
relevancia social. A acessibilidade urbana é apenas uma das faces do termo enquanto
necessidade e direito universal. Buscar solucBes para aprimorad-la, no entanto, é uma
reponsabilidade que pode servir de exemplo e referéncia em diversas outras areas, servindo
ndo somente para o aprimoramento das condi¢des fisicas das cidades como para motivar a

busca pela superacdo de barreiras em outros aspectos da vida em sociedade.
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HISTORICO DA PESQUISA - APENDICE A

Ao longo de seu desenvolvimento, esta dissertacdo passou por sucessivas mudancas
de planos no que diz respeito a estratégia utilizada para a obtencdo dos dados necessarios para
sua elaboracdo. Devido as sucessivas alteracbes em seus objetivos e a recorrente constatagdo
de erros de abordagem ou ameagas a sua validade do constructo, determinadas ideias foram
modificadas e certos procedimentos, interrompidos. Embora apresentar este processo nédo
contribua diretamente para a explicacdo dos resultados finais desta pesquisa, sua apresentacao
é importante para apresentar ao leitor as dificuldades e limitacBes encontradas pela
pesquisadora ao longo do processo de desenvolvimento da pesquisa.

a) A relacdo entre acessibilidade urbana e mobilidade urbana no transporte coletivo

Em um primeiro momento, este trabalho teve como foco principal a relacdo entre
acessibilidade urbana e o funcionamento do sistema de transporte publico coletivo de
Curitiba, com enfoque em pessoas com deficiéncia fisica. Esta ideia foi concebida no segundo
semestre de 2014 e manteve-se como meta até marco de 2015. A ideia partia do pressuposto
de que uma cidade que ndo apresentasse condi¢cOes adequadas de acessibilidade teria
prejudicado também seu sistema de transporte coletivo: se a caminhada oferecesse barreiras
aos usuarios dos 6nibus, estes ndo conseguiriam, por conseguinte, utiliza-los, uma vez que €
necessario caminhar para se chegar aos pontos de embarque e destinos finais.

Nesse contexto, as pessoas mais prejudicadas seriam, supostamente, aquelas que tém
algum tipo de deficiéncia, mais especificamente, a deficiéncia fisica. Restava saber, no
entanto, quais os obstaculos que ofereciam maior dificuldade, e quais os mais frequentes nas
calcadas do municipio, bem como a partir de que grau de intensidade 0s mesmos
representariam um problema para pessoas com diferentes condi¢Ges de mobilidade individual.

Para isso, seria necessario ter em conta as opinides de individuos que faziam uso de
ambos os sistemas, e que tivessem algum tipo de deficiéncia fisica. Pretendia-se aplicar um
questionario a pessoas com deficiéncia cadastradas em diferentes instituicdes de apoio, e que
pudessem opinar acerca das condicdes de acessibilidade urbana em Curitiba e de que maneira
isso interferia em seu uso do transporte publico. A instituicdo contatada foi a Associacéo de
Apoio ao Deficiente Fisico do Parana (ADFP), em marco de 2015. Pretendia-se aplicar um

questionario fechado, o qual chegou a ser testado com quatro individuos atendidos pela
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instituicdo e levou a significativas modificaces na versao posterior, por sua vez nunca
aplicada.

O modelo da versao de teste deste questionario encontra-se no Apéndice A. Esta € a
segunda versdo de um primeiro conjunto — excessivamente extenso — de 30 perguntas, o qual
ndo chegou a ser testado tanto pelo tempo necessario para ser respondido como por seu grau
de dificuldade relativamente alto. A versdo seguinte, por sua vez, totalizou 17 perguntas
fechadas, de compreensdo mais facil e desenvolvidas para que o respondente assinalasse
pessoalmente suas proprias respostas. A aplicacdo, no entanto, por recomendacdo da
assistente social que atendeu e intermediou o contado da pesquisadora com 0s associados,
precisou ser feita com a leitura em voz alta das questbes pela propria pesquisadora, uma vez
que parte dos respondentes ndo sabia ler ou escrever.

A diferenca de escolaridade observada entre os individuos que responderam a esta
versdo-teste do questionario motivou a elaboracdo de versbGes posteriores mais simples e
objetivas, acessiveis a um nimero maior de respondentes.

Apds a aplicacdo da versdo de teste do questionario, constatou-se, porém, a
possibilidade do ndmero de individuos vinculados a instituicdo ndo ser o suficiente para
representar a populagdo de pessoas com deficiéncia em Curitiba. A aplicacdo do questionario
com este publico ndo foi levada adiante e a proposta da pesquisa, modificada.

Considerou-se entdo a possibilidade de contatar essas pessoas através do contato via
e-mail, que poderiam ser fornecidos pela Secretaria Especial dos Direitos da Pessoa com
Deficiéncia, e com ajuda da ferramenta Formularios Google®. No entanto, uma vez que parte
dos entrevistados poderia ndo ter condi¢des de responder a um questiondrio virtual — por ndo
ter acesso & internet ou ndo possuir conta de e-mail, por exemplo — ou responder ao
questionario com a ajuda de terceiros, tampouco esta ideia foi levada adiante. A possibilidade
de aplicacdo um questionario por meio de correspondéncia tradicional foi também descartada
pela possibilidade do retorno das cartas enviadas ser quantitativamente pouco significativo,
bem como das respostas serem dadas sem a devida atencdo ou cuidado dos respondentes. Isso
motivou a pesquisadora a diminuir a abrangéncia de seu trabalho, enfocando em uma regiéo

especifica para estudo ao invés da cidade como um todo.
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b) Qualidade de vida de pessoas com deficiéncia residentes nos setores estruturais de Curitiba

A falta de especificidade com relagdo a um local para ser estudado, bem como o0s
motivos anteriormente mencionados, foram parte das razbes que levaram a mudanca de
postura da pesquisadora com relacdo ao trabalho. Perguntas feitas a pessoas de diferentes
regides da cidade, sem a certeza de retorno e veracidade das respostas, poderiam ndo levar a
resultados satisfatérios, uma vez que, acima de tudo, cada localidade tem suas proprias
caracteristicas, e cada pessoa, suas proprias dificuldades. Os resultados seriam muito
abrangentes e possivelmente pouco significativos, por ndo terem um objeto de estudo comum.

Foi adotada, na sequéncia, uma abordagem que pretendia questionar os individuos da
amostragem dentro de um universo em que representassem um grupo significativo. Pensou-se
entdo em considerar a possibilidade de restringir o universo aos moradores das vias estruturais
e entorno imediato que apresentassem deficiéncia motora. Essa mudanca seria acompanhada
da alteracdo do enfoque da dissertacdo, o qual deixaria de ser a interferéncia da acessibilidade
urbana no uso do transporte coletivo por pessoas com deficiéncia motora, e passaria a ser suas
condicdes gerais de vida em um local especifico, incluindo também a acessibilidade urbana.
Esta opcdo, por sua vez, perdurou durante os meses de abril e maio de 2015, sofrendo
alteracdes menores enquanto foi trabalhada.

Além do uso do transporte coletivo pelo respondente, as perguntas feitas no
questionario abordariam também dificuldades ligadas a outros impactos da acessibilidade
urbana, tais como as condicdes de acesso a0 comeércio e aos servigos presentes na vizinhanca.
Visando uma melhor apreensdo da realidade, este questionéario seria feito em duas etapas,
sendo a primeira composta por perguntas abertas feitas a um nimero pequeno de respondentes
e a segunda com uma amostragem mais ampla, por meio de perguntas fechadas. Esta divisdo
seria feita para que, em um primeiro momento, fossem levantadas outras questfes além
daquelas propostas pela autora — supondo que houvesse, por exemplo, alguma questdo
desconhecida sobre o local — acrescentadas a versao final, aplicada com os demais moradores.

No entanto, devido a dificuldades provenientes do fato do municipio néo ter registro
completo do local de residéncia das pessoas com deficiéncia em Curitiba (SEDPcD, 2015)
esta ideia foi também, rejeitada, uma vez que a pesquisadora ndo teria condigdes técnicas de
fazer esse levantamento e tampouco de verificar a representatividade dessa amostra perante o
total de pessoas em semelhante condi¢@o na cidade. Retornou-se, pois, apds essa constatacéo,

ao enfoque inicial de trabalhar com pedestres que fizessem uso do transporte coletivo.
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A ideia de se trabalhar exclusivamente com pessoas com deficiéncia foi, em seguida,
descartada pela falta de dados estatisticos sobre a relagcdo entre a deficiéncia fisica de um
individuo e sua mobilidade, uma vez que o IBGE néo discrimina o tipo de deficiéncia fisica,
nem se esta chega a prejudicar o deslocamento de uma pessoa ou ndo. Além disso, ha pessoas
que, durante o preenchimento do Censo, ndo reconhecem certas caracteristicas fisicas como
deficiéncias, mesmo que, em teoria, elas o sejam. Um exemplo dado pela SEDPcD (2015), é o
de uma pessoa com um braco amputado, a qual, apesar de ser classificada como pessoa com
deficiéncia, pode ndo reconhecer a amputacdo como tal, uma vez que sua mobilidade nédo é
diretamente prejudicada pela falta do membro. Questdes como essas interferem nos resultados
obtidos pela instituicdo e prejudicam a definicdo de um universo que apresente, no caso da
presente dissertacdo, caracteristicas claras o bastante para compor um grupo a ser estudado,
bem como uma amostra coerente com as propostas da presente pesquisa: uma pessoa que
tenha deficiéncia - no caso, no braco - pode néo ter tantos problemas relacionados ao uso de
calcadas e escadas, por exemplo, quanto uma pessoa com paraplegia.

c¢) Condicgdes de acessibilidade no centro de Curitiba: aplicacdo de questionario a transeuntes

com e sem deficiéncia

Ap0s a verificacdo de que as metas das fases anteriores ndo poderiam ser atingidas
com 0s recursos disponiveis, pensou-se em redirecionar o questionario para que este fosse
aplicado a pedestres em ambas as condi¢fes — com e sem deficiéncia — que circulassem por
uma regido especifica, no centro da cidade, selecionada para estudo. Esta opcdo chegou a ser
testada entre os meses de maio e julho, periodo durante o qual a pesquisadora esteve presente
no local para aplicar in loco as perguntas aos transeuntes.

Foram, na época, entrevistadas cerca de 50 pessoas. Este nimero foi posteriormente
apresentado na banca de qualificacdo desta dissertacdo, e tinha como meta testar um
questionario que seria aplicado nas etapas finais do trabalho. As perguntas, fechadas, foram
elaboradas pela pesquisadora e aplicadas a pedestres em campo por esta e mais uma
voluntaria, sua irmd. A pesquisadora consultou os alunos do curso de Arquitetura e
Urbanismo sobre a possibilidade de haver interessados em contribuir com a pesquisa, mas
poucos manifestaram interesse. Devido a falta de interesse e/ou disponibilidade dos demais, a
impossibilidade da pesquisadora em retribuir a ajuda — fosse financeira ou academicamente,
com certificados — bem como a incompatibilidade entre o calendario escolar da universidade e

o0s horarios para aplicacdo das perguntas, ndo foi possivel levar esta etapa adiante.
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Estas dificuldades técnicas, embora ndo tivessem impedido a realizacdo do pré-teste,
seriam cruciais para a realizagdo do questionario final, que além de abranger um publico
consideravelmente maior, seria também proporcionalmente mais exigente. Além disso,
posteriormente foram levantadas, neste questionario, barreiras tedricas que levaram a sua
supressdo, como o fato da ideia de “dificuldade” ser um conceito subjetivo. A opcdo pela
realizacdo de questionario permaneceu até inicio de setembro de 2015, momento a partir do

qual se percebeu que néo seria possivel dar prosseguimento a um questionario.

d) Condigdes de acessibilidade no centro de Curitiba: eliminagdo de questionario por falta de

recursos técnicos

Em virtude do insucesso na realizacdo das entrevistas, finalmente foi feita a opcao
pela avaliacdo das caracteristicas concretas do espago analisado, classificando-as conforme os
padrdes de qualidade definidos a partir da NBR 9050/2015. Buscou-se criar uma ferramenta
de analise por meio da qual fosse possivel ter em conta os aspectos qualitativos positivos e
negativos da calcada estudada, possibilitando a obtencéo de uma nota final correspondente ao
padrdo de qualidade ali encontrado. Esta opcdo, por sua vez, foi adotada a partir de setembro
de 2015 e mantida até a data prevista para defesa da dissertacdo, em marc¢o de 2016.
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RESULTADOS DA ENTREVISTA COM A SECRETARIA ESPECIAL DOS DIREITOS
DA PESSOA COM DEFICIENCIA — APENDICE B

As perguntas propostas a SEDPcD visavam obter maiores detalhes a respeito da
estruturacdo e objetivos da instituicdo, bem como a respeito das principais dificuldades de
aplicacdo das leis voltadas a acessibilidade urbana em Curitiba. Na época da realizagdo da
entrevista, visava-se obter também dados estatisticos a respeito da populacdo com deficiéncia
no municipio, especificando os diferentes tipos de deficiéncia mapeados a sua localizacdo em
termos de habitacdo. Estes dados, porém, além de relativamente escassos e imprecisos — por
conta dos motivos mencionados na Revisdo Bibliografica — possuiam carater confidencial,
sendo, portanto, inatingiveis pela pesquisadora.

Foram perguntadas também questBes relacionadas ao transporte publico — uma vez
que, na época, visava-se relacioné-lo a acessibilidade urbana. Foi respondido que, embora os
onibus estejam, até certo ponto, preparados para receber a pessoa com deficiéncia, as calcadas
do municipio em maioria ndo estdo, o que resulta em dificuldades deste publico em utiliza-lo
tal como lhe é de direito.

Outra questdo dizia respeito a existéncia de programas e eventos relacionados a
acessibilidade urbana, os quais poderiam promover, gracas a consulta a populagdo, a
percepgdo mais precisa da realidade e o0 mapeamento dos pontos com maior necessidade de
aprimoramentos. Esta em pratica uma iniciativa de levantar, em reunifes mensais organizadas
por regides da cidade, as reclamacdes e comentarios dos habitantes sobre a qualidade das
calcadas nos bairros onde habitam. Em relagcdo ao conhecimento da populacdo sobre a
existéncia da Secretaria, ha uma parte que somente entra em contato quando sofre alguma
violacdo de direitos (como um acidente causado por um escorregao, por exemplo).

A pesquisadora procurou fazer novo contato com a SEPcD ap06s a entrevista de maio
de 2015, afim de comunicar-se com as pessoas que participavam de cada reunido. No entanto,
por motivos relacionados a confidencialidade dos dados obtidos pela instituicdo, bem como
pela mudanca metodoldgica na estrutura da dissertacdo apds setembro do mesmo ano, tal

encontro ndo foi possivel.
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RESULTADOS DA APLICACAO DE PRE TESTE DO QUESTIONARIO — APENDICE C

Outra etapa envolvida no desenvolvimento desta dissertacéo foi a aplicagdo de uma
versdo de teste de um questionario, o qual se pretendia aplicar de maneira definitiva como
forma de verificacdo da opinido dos transeuntes em relacdo aos passeios no trecho de via
analisado. Conforme explicado na Metodologia, esse questionario ndo foi levado adiante por
motivos técnicos, entre os quais a subjetividade do conceito de “dificuldade”, a possibilidade
do respondente apresentar opinides que ndo condizem com sua condicdo fisica, e, por fim, a
falta de uma equipe em numero suficiente para auxiliar a pesquisadora na aplicacdo da
ferramenta.

Embora tenha sido suspensa a ideia de se aplicar um questionario aos usuarios do
espaco em questdo, a realizacdo de um teste com sua versdo preliminar acrescentou ao
conteddo desta dissertacdo informacOes relevantes sobre s opinido de pedestres sobre a
qualidade das calgadas e guias rebaixadas do local. Muitos dos 49 respondentes, antes mesmo
de comecarem a responder as questdes propostas, comentavam sobre essas dificuldades e
teciam comentarios de desaprovacao sobre a realidade estudada.

Os resultados da aplicacdo deste teste trouxeram, porém, contribuicGes qualitativas
no que diz respeito a opinido do publico em relacdo a interferéncia das calgadas no uso do
transporte publico. Além disso, comentérios feitos pelos respondentes acrescentaram ao
trabalho novas informacdes, as quais possibilitaram a pesquisadora o aprimoramento de sua

abordagem. As perguntas feitas na versao final do questionario foram as seguintes:
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Bom dia! Por favor, responda as perguntas abaixo.
1) Por favor, preencha com seus dados (N&o precisa
colocar nome)
Idade:

Sexo [ ] Masculino

[ ]Feminino

2) Vocé tem algum tipo de deficiéncia fisica?
[ ]1Sim [ ]N&o

3) Vocé tem alguma dificuldade para se locomover?
[ ]Sim, muito

[ ]Sim, média dificuldade

[ ] Né&o tenho nenhuma

4) Vocé esta, no momento:

- Gravida [ ] - Com uma criangca de colo [ ]
- Com um carrinho de bebé [ ] - Com uma fratura [ ]
- Se recuperando de uma cirurgia [ ] - Nenhum destes [ ]

5) Vocé costuma utilizar algum dos equipamentos abaixo?
] Cadeira de rodas

] Cadeira de rodas motorizada

] Muletas

] Andador

] Bengala

] Protese

] Outro:

] Né&o uso nenhum equipamento

1 ~— o~~~



6) Vocé necessita da ajuda de um cuidador para se deslocar pela
cidade?

[ 1Sim

[ ]Néo

Por favor marque com um X a sua opiniéo:
7) A qualidade da calgcada é importante para vocé usar o dnibus com
seguranca
[ ] Concordo totalmente
[ ] Concordo em parte
[ ] Discordo

8) Uma calcada ruim atrapalha o uso
do 6nibus

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

9) Vocé ja sofreu algum acidente por causa de uma calgada em mas
condicdes?

[ ]Sim

[ ] Nao

10) Vocé pode caminhar nesta calcada sem
tropecar

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

11) A inclinacéo desta calcada é confortavel
para vocé

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

185
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12) Vocé pode caminhar nesta calcada sem
escorregar

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

13) As rampas no cruzamento desta rua sdo faceis
de utilizar

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

14) Vocé consegue subir neste 6nibus
facilmente

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

15) Vocé consegue descer deste dnibus
facilmente

[ ] Concordo totalmente

[ ] Concordo em parte

[ ] Discordo

Fim das perguntas! Obrigada pela sua colaboracéo!

As perguntas foram aplicadas a 49 transeuntes de diversas idades e em diferentes
condicdes fisicas que passavam pelo local, no trecho compreendido entre o cruzamento com a
Av. XV de novembro e a R. Candido de Ledo. Os respondentes foram abordados pela
pesquisadora e sua irméd, as quais propunham as perguntas e anotavam as respostas por eles
fornecidas. Afim de facilitar a analise dos resultados obtidos, as possibilidades de respostas
foram codificadas com valores de 0 — negativo absoluto — a 2 — positivo absoluto. A
codificacdo foi alterada apenas na perguntas 06 e 09, pelo fato de terem como possibilidade

de resposta o “sim” — com valor 01 — e “ndo” — com valor 0.
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A partir das respostas fornecidas pelos respondentes, foi elaborado um quadro sintese
para possibilitar a visualizagdo dos resultados em sua totalidade. As idades dos respondentes
variaram de 19 a 90 anos, sendo que a idade média total da amostragem foi de 48,6 anos. Do
total de entrevistados, seis tinham deficiéncia fisica, e oito, dificuldades para se locomover.
Dentre os casos das pessoas com deficiéncia (n=6), cinco afirmaram ndo ter quaisquer
dificuldades para se locomover, e uma afirmou ter muita dificuldade. Das pessoas sem
deficiéncia (n=43), porém, duas afirmaram ter muita dificuldade para se locomover, e quatro,
média dificuldade. Cabe apontar, entretanto, que alguns dos respondentes ficaram em ddvida
sobre a pergunta acerca da deficiéncia: alguns apresentavam problemas de salde como
artrose, sequela de Acidente Vascular Cerebral (AVC) ou aneurisma cerebral. Tais elementos
ndo haviam sido previstos durante a elaboracdo das perguntas, observacdo que, no caso de
uma nova aplicacdo, seria considerada e promoveria a reformulacdo do questionario para uma
versdo aprimorada.

Além disso, mesmo ndo tendo deficiéncias fisicas e ndo reconhecendo eventuais
dificuldades de locomocao, essas pessoas necessitavam da ajuda de bengalas ou muletas para
se deslocar, em virtude dessas dificuldades ou de cirurgias recentes.

A partir das respostas fornecidas pelos respondentes, foi possivel fazer algumas
observacgdes. A primeira delas é o fato de que, de um total de 49 entrevistados, 24 , ou seja,
mais de 50%, afirmaram ja ter sofrido algum tipo de acidente em uma calcada em mas
condicdes. Lembrando que dessas 24 pessoas, somente seis afirmaram ter algum tipo de
deficiéncia fisica; e 15, idade inferior a 60 anos.

De um total de 49 respondentes, 13, sendo um deles pessoa com deficiéncia,
concordaram totalmente que conseguiriam utilizar a calcada em questdo sem escorregar, e 9
discordaram. Os 21 restantes, sendo um deles pessoa com deficiéncia, concordaram em parte
com a afirmacao, o que sugere que os problemas em um passeio podem ser causa de acidentes
também por parte de pessoas sem deficiéncia. Oito das pessoas que discordaram da
possibilidade de andar sem tropecar apresentavam idade inferior a 60 anos, e cinco
reconheceram ter deficiéncia fisica.

Quanto a inclinagdo da calcada, 10 pessoas afirmaram considera-la confortavel,
enquanto 26 consideraram-na parcialmente confortavel, sendo trés delas pessoas com
deficiéncia. Dentre as 13 pessoas que ndo a consideraram confortavel, duas apresentavam
algum tipo de deficiéncia fisica. J& em relacdo a possibilidade de utilizar a calgada em questéo
sem escorregar, 15 pessoas, sendo quatro delas com deficiéncia, afirmam ndo conseguir

utiliza-la sem escorregar. A parcela que afirmou néo ter, neste caso, absolutamente nenhuma
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dificuldade, foi a menor entre as trés, totalizando 14 pessoas, enquanto a maior foi relativa ao
grupo que afirmou ter nivel médio de dificuldade (concorda parcialmente).

Merece destaque a observacdo da pesquisadora de que, em diversas ocasides 0
respondente, ao ser convidado para responder ao questionario, reclamava das calgadas antes
mesmo das perguntas serem feitas, imediatamente ao saber do tema da pesquisa. Isto foi
observado sobretudo entre pessoas com idade superior a 60 anos, dos quais alguns relataram
ter artrose ou dificuldade para se locomover. Houve pessoas que relataram que, embora nédo
tivessem sofrido nenhum acidente, haviam presenciado ou sabido de conhecidos, amigos ou
familiares que sofreram, alguns chegando a apresentar fraturas e necessidade de recuperagdo
por cirurgia.

Quanto ao estudo das guias rebaixadas, a resposta com o maior numero de escolhas
foi a de que a rampa em questdo ndo é facil de utilizar: a opcao totalizou 24 respondentes,
sendo trés deles pessoas com deficiéncia, e uma pessoa com sequela de aneurisma cerebral.
As demais respostas, “concordo em parte” e “concordo totalmente”, totalizaram 14, com uma
pessoa com deficiéncia, e 12 respondentes, com duas, respectivamente. A calcada em questdo
apresentava problemas ligados a fissuras e tortuosidade, além da falta de sinalizacéo.

Outra observagdo que merece destaque, para a analise das respostas fornecidas, é a
de que houve respondentes que afirmaram, tanto no caso da rampa como da calgada,
conseguir utilizar a estrutura se fossem cuidadosos, ou se andassem devagar. Este foi um
defeito encontrado na ferramenta, a margem de possibilidades para um respondente relativizar
uma resposta elaborada com o intuito de ser objetiva, fechada. Ndo haveria como quantificar
essa relativizacdo no modelo utilizado para nesta versdo do questionario.

As questdes relativas ao embarque e desembarque dos Onibus apresentaram
divergéncias: as dificuldades no desembargque nem sempre eram observadas no embarque, de
modo que os resultados foram, para o desembarque, 20 pessoas concordam parcialmente, 15
concordam totalmente e 14 discordam. Ja no caso do embarque, 16 foram as pessoas que
concordaram parcialmente e 20, totalmente. O nimero de discordancias neste caso foi de 13.
Isto significa que, para muitos respondentes, o ato de subir no 6nibus exigia mais esforco do
gue o ato de descer. Registra-se, porém, o comentario de uma das respondentes sobre as
dificuldades que decorrem da distancia entre o degrau do 6nibus e o meio fio, tanto pela
diferenca de cota entre ambos como pela distancia horizontal do veiculo em relacéo a calgada.

Cabe mencionar que, no caso do embarque e desembarque dos dnibus, do total de 13

respondentes que apresentam resposta 0 (“ndo consigo subir facilmente™), cinco apresentando
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idade acima de 60, sendo um deles pessoa com deficiéncia. A respondente que havia sofrido
aneurisma foi outro caso que respondeu negativamente a pergunta.

Embora apresente diversos pontos em que poderia ser aprimorada, esta versdo de
questionario contribuiu para o levantamento de novas questdes como a possibilidade de
acidentes atingirem ndo somente pessoas com deficiéncia, mas também pessoas que ndo se
encontram nessa condicdo. A constatacdo deste fato reforca a ideia de que a acessibilidade é
um conceito que deve ser abordado de forma universal, abrangendo a toda a populacéo

independente de suas condicdes fisicas e psicologicas.



