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RESUMO

A acessibilidade nos passeios publicos surgiu em resposta a demanda por cidades mais
inclusivas e democraticas. No passado, as infraestruturas urbanas ignoravam as necessidades
de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, criando barreiras que limitavam sua
participagdo plena. Esse cenario comegou a mudar na segunda metade do século XX, com
avangos nos direitos humanos, movimentos sociais € a criacao de legislagdes especificas, que
reconheceram a acessibilidade como um direito fundamental. Normas técnicas foram
desenvolvidas para orientar o planejamento urbano, propondo solu¢des como rampas, pisos
tateis e calcadas alargadas. No entanto, a implementagao dessas medidas ainda enfrenta
desafios, como falta de recursos, fiscalizacao insuficiente e baixa prioridade nos or¢amentos
publicos, resultando em adaptagdes inadequadas ou incompletas. Neste contexto, este estudo
avaliou as condi¢cdes de acessibilidade em trechos de ruas e avenidas de Alegrete/RS,
verificando sua conformidade com a legislagdo vigente e propondo medidas corretivas. A
pesquisa utilizou questionarios, registros fotograficos e avaliagdes técnicas baseadas nas
normas ABNT NBR 9050:2020 e ABNT NBR 16537:2016, para identificar irregularidades e
calcular o Indice de Avaliagdo de Acessibilidade (IAA). Assim, os resultados mostram que os
passeios publicos ainda apresentam deficiéncias significativas, impactando a qualidade de vida
dos pedestres, especialmente daqueles com mobilidade reduzida. Conclui-se que sado
necessarias politicas publicas efetivas, com ag¢des articuladas entre o poder publico e a
comunidade, para garantir passeios acessiveis, seguros e inclusivos, promovendo a qualidade

de vida, a igualdade de oportunidades e a dignidade de todos os cidadaos.

Palavras-chave: Acessibilidade. Passeios Publicos. Inclusdao Social. Calcadas.



ABSTRACT

Accessibility in public sidewalks emerged in response to the demand for more inclusive and
democratic cities. In the past, urban infrastructures overlooked the needs of people with
disabilities or reduced mobility, creating barriers that limited their full participation. This
scenario began to change in the second half of the 20th century, with advancements in human
rights, social movements, and the creation of specific legislation that recognized accessibility
as a fundamental right. Technical standards were developed to guide urban planning, proposing
solutions such as ramps, tactile paving, and widened sidewalks. However, the implementation
of these measures still faces challenges, such as lack of resources, insufficient enforcement, and
low priority in public budgets, resulting in inadequate or incomplete adaptations. In this context,
this study evaluated the accessibility conditions of sections of streets and avenues in
Alegrete/RS, assessing their compliance with current legislation and proposing corrective
measures. The research employed questionnaires, photographic records, and technical
evaluations based on ABNT NBR 9050:2020 and ABNT NBR 16537:2016 standards to
identify irregularities and calculate the Accessibility Evaluation Index (IAA). The results show
that public sidewalks still exhibit significant deficiencies, impacting the quality of life of
pedestrians, especially those with reduced mobility. It is concluded that effective public
policies, with coordinated actions between public authorities and the community, are necessary
to ensure accessible, safe, and inclusive sidewalks, promoting quality of life, equal

opportunities, and dignity for all citizens.

Keywords: Accessibility. Public Sidewalks. Social Inclusion. Sidewalks.
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1 INTRODUCAO

A falta de consideracao pela diversidade humana nas praticas convencionais de
planejamento urbano emergiu como uma lacuna significativa a medida que as cidades
evoluiram globalmente. A predominancia da énfase do individuo jovem, saudével e totalmente
capaz, adotado como medida de referéncia nos projetos de arquitetura e engenharia, resultou na
criacdo de ambientes urbanos que frequentemente excluiam aqueles com diferentes habilidades
e necessidades. Esse paradigma, centrado no “individuo padrao”, negligenciou a complexidade
da pluralidade humana, deixando de contemplar as multiplas possibilidades de deficiéncias ou
mobilidade reduzida que podem surgir ao longo da vida de qualquer pessoa (Leite, 2011).

No contexto do processo de urbanizacdo, essa auséncia de diversidade humana nos
projetos arquitetonicos impactou diretamente a mobilidade e a acessibilidade urbanas. Isso
influenciou a forma como as cidades foram concebidas, desenhadas e construidas,
especialmente diante do rédpido aumento na densidade populacional, ocasionada pelo éxodo
rural, que sobrecarregou a capacidade das cidades de fornecer uma infraestrutura e servigos
urbanos adequados (Cruz, 2020). Essa sobrecarga resultou em impactos adversos na qualidade
de vida e funcionalidade urbana, transformando a mobilidade em um obstaculo para aqueles
com mobilidade reduzida, pessoas idosas ou com deficiéncia, levando a uma exclusdo
inadvertida de parte da populagado (Leite, 2011).

No Brasil, essa urbanizagdao desordenada foi caracterizada pela auséncia de diretrizes
técnicas e planejamento efetivo, resultando em infraestruturas inadequadas e precarias (Benini,
2018). Esse cenario abrange desde o uso incorreto do solo até questdes criticas de mobilidade
urbana, com destaque especial para a falta de acessibilidade nos passeios publicos. Isso reflete
na incompativel estrutura de circulagdo nas cidades. Muitas vezes, essa estrutura nao ¢
adequadamente projetada para atender as necessidades dos pedestres. Assim, a predominancia
de um planejamento urbano centrado em veiculos motorizados frequentemente resulta em
calcadas estreitas, travessias inadequadas e uma falta geral de espacos seguros e acessiveis
(Leite, 2011).

A falta de investimento publico na infraestrutura para pedestres pode criar barreiras
significativas a mobilidade. Cal¢adas danificadas, auséncia de rampas adequadas e sinalizagao
insuficiente sdo exemplos comuns de desafios enfrentados pelos pedestres diariamente. Essa

falta de prioridade para a circulacdo também pode afetar negativamente a vitalidade urbana,
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inibindo a interagdo social e a atividade econdmica ao longo das vias publicas. Além disso,
contribui para um ambiente urbano menos sustentavel e inclusivo.

Conforme Ferreira (2016), ¢ fundamental assegurar que todos os cidaddos,
independentemente de sua situacdo geral ou especifica, temporaria ou permanente, tenham
acesso igualitario a oportunidades, a fim de tornar o meio mais inclusivo, onde todos tenham a
possibilidade de participar ativamente e contribuir para comunidade, de modo que possam
desfrutar de seus direitos sem discriminagdo. Para isso, ¢ dever civico do poder publico, da
iniciativa privada e da sociedade, como um todo, promoverem melhorias na qualidade de vida
de individuos com deficiéncia, através da adog¢ao de solugdes técnicas que providenciem, a
qualquer cidadao, acessibilidade em todos os ambitos (Seropédica, 2012; Teles, 2017). Diante
disso, o Brasil tem buscado implementar politicas e praticas que promovam a inclusdo e
considerem a diversidade humana desde as fases iniciais do planejamento urbano, dedicando
mais espaco e atencao as necessidades dos pedestres.

A questdo central deste estudo nasce de duas premissas. O Brasil possui diversas
legislacdes sobre acessibilidade a fim de corrigir a falta de planejamento das cidades no
processo de urbanizacdo, principalmente no que diz respeito a mobilidade urbana,
especialmente em relagdo aos passeios publicos. No entanto, apesar dos avangos legislativos
que o pais tem alcangado em relagdo ao assunto, as medidas impostas em lei nao sao plenamente
atendidas por todos os municipios brasileiros.

Frente a isso, surgiu a problematica central deste trabalho, que € a seguinte: o municipio
de Alegrete atende as legislagdes de acessibilidade, no que diz respeito aos passeios publicos?
E, a partir dela, se desdobram outros questionamentos. Quais sao os desafios associados as vias
de pedestres enfrentados pelas pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzidas? Em que
condi¢des para caminhabilidade se encontram os passeios publicos municipais? Essas vias
possuem manutencdo, conforme as normas de acessibilidade, proporcionando a todas as
pessoas, principalmente, aquelas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, um deslocamento
com segurang¢a, autonomia e conforto? Quais as possiveis solucdes que podem ser adotadas
para realizar a adequagdo dos passeios irregulares?

Por tanto, este trabalho trata da condi¢ao de acessibilidade em trechos especificos de
ruas e avenidas no municipio de Alegrete, no Estado do Rio Grande do Sul. Ademais, aborda a

conformidade com a legislagdo vigente e a necessidade de medidas corretivas para eventuais
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irregularidades nos espagos publicos. Face o exposto, na sequéncia tem-se apresentado os
objetivos e a justificativa da importancia da realiza¢do do estudo em questao.

Posteriormente, sdo descritos os conceitos gerais e a revisdo de literatura que
fundamentaram a pesquisa em questdo. Em seguida, ¢ detalhada a metodologia que foi adotada
para coleta e analise dos dados. Ao final, sdo apresentados o estudo de caso, a analise dos
resultados e a conclusdo, enfatizando a importancia dessas informacdes para a comunidade

alegretense como um todo.

1.1 Objetivo Geral

Avaliar as condi¢des de acessibilidade em trechos de ruas e avenidas especificas do
municipio de Alegrete/RS, buscando verificar a conformidade com a legislagdo vigente e

sugerir medidas para corrigir eventuais irregularidades nos espagos publicos.

1.2 Objetivos Especificos

a) Reconhecer a legislagao associada a acessibilidade;

b) Identificar os desafios associados as deficiéncias por meio de entrevistas, pesquisas,
questionarios e observagoes;

c) Verificar a acessibilidade nas vias designadas;

d) Investigar as condigdes para caminhabilidade nas calgadas estipuladas;

e) Examinar as imagens registradas, identificando as irregularidades nos passeios
publicos de acordo com as normas de acessibilidade;

f) Apresentar propostas de aprimoramento, readequacdo ou implementacao de
acessibilidade para os ambientes analisados;

g) Identificar os desafios para a implementagdo de acessibilidade nos passeios publicos

em areas urbanas consolidadas.

1.3 Justificativa

O tema acessibilidade nos passeios publicos foi escolhido devido a sua relevancia na
construgdo de cidades inclusivas e equitativas. Os passeios publicos representam o espaco onde
a vida urbana acontece, sendo o ponto de encontro para pessoas de todas as idades e habilidades.

Nessa perspectiva, a criagdo de calgadas acessiveis nao se trata apenas de adequar o ambiente
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urbano para atender as necessidades especificas de grupos com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, ou uma conformidade legal, mas um compromisso com a dignidade, a autonomia e a
participagdo plena de todos os cidaddos na vida comunitéria, a partir da promog¢do de uma
abordagem universal que beneficie toda a sociedade.

Os problemas relacionados a acessibilidade nos passeios publicos no municipio de
Alegrete sdo muitos, e afetam ndo so6 pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, mas
todos que em algum momento precisam se deslocar a pé pela cidade. Os pedestres, muitas
vezes, ndo podem desfrutar de um deslocamento continuo, pois precisam realizar inimeros
desvios devido a obstaculos, estando constantemente sujeitos a acidentes, diante da auséncia de
manutengao em algumas calgadas, ou at¢ mesmo da inexisténcia destas. Ademais, a sinalizagao
tatil que auxilia pessoas com deficiéncia visual a terem autonomia em suas atividades, sdo
raramente encontradas nos passeios municipais. Logo, uma simples caminhada pode se
transformar em um grande transtorno quando nao ha acessibilidade.

Além disso, o processo de urbanizacao de Alegrete ocorreu desordenadamente, ou seja,
sem diretrizes urbanisticas, implicando em passeios publicos sem acessibilidade para
individuos com deficiéncia ou mobilidade reduzida, considerando as dimensdes, tipo de piso,
obstaculos, rampas, etc. Frente a isso, apesar dos avangos legislativos que o pais tem alcangado
em relacdo ao assunto, as medidas impostas em lei, estdo lentamente sendo atendidas em
Alegrete. Esse panorama indica a necessidade urgente de medidas praticas para garantir que
esses principios se tornem uma realidade perceptivel, proporcionando a todos os cidadios o
direito de circular livremente e com dignidade em espagos publicos municipais.

Este trabalho contribui para a sociedade ao destacar a importancia da acessibilidade na
promogao da inclusdo social e qualidade de vida de todas as pessoas, independentemente de
suas habilidades fisicas ou sensoriais. Ao ser associada com o0s passeios publicos, essa
abordagem visa a cria¢ao de calgadas acessiveis e bem planejadas que facilitem o deslocamento
de todos os pedestres. Isso promove a pratica de atividade fisica, contribuindo para a saude e o
bem-estar da populagdo, além de atrair visitantes, o que impulsiona a economia local.

A pesquisa também fornece possiveis solugdes de adequacao para os passeios publicos
irregulares, a fim de que estes possam ser implantados, para proporcionar cidadania e melhoria
da qualidade de vida para a populagdo alegretense. Visto que, a acessibilidade nos passeios
publicos ndo apenas respeita os direitos fundamentais de cada individuo, mas também a

diversidade cultural e social da comunidade, além de promover uma consciéncia coletiva sobre
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as necessidades dos outros, incentivando a empatia € a compreensdo. Isso enriquece a
experiéncia de vida de todos os membros da sociedade, criando comunidades mais integradas,

justas e acolhedoras.
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2 CONCEITOS GERAIS E REVISAO DE LITERATURA
2.1 Mobilidade Urbana

A convivéncia entre as pessoas ao longo do tempo deu origem a sociedade e ao
surgimento das cidades. No século XX, o Brasil passou por uma transformacdo demografica
acelerada, tornando-se predominantemente urbano. No entanto, o crescimento desenfreado das
cidades ndo foi acompanhado por um planejamento adequado de infraestrutura, afetando a
qualidade de vida da populacao. O pais enfrenta desafios significativos em relagao a mobilidade
urbana, com investimentos historicos focados apenas em rodovias. A falta de aten¢do a outros
modais essenciais impacta negativamente a locomocgao e o acesso, influenciando a vida social.
Visto que, a disponibilidade e a facilidade de acesso a infraestruturas urbanas, como calcadas e
transporte publico, sdo cruciais para o aprimoramento da mobilidade urbana, garantindo o
deslocamento adequado da populacao.

O tema da mobilidade urbana ¢ amplamente discutido na formulagcdo de politicas
publicas nacionais e no planejamento de cidades, tornando-se uma prioridade fundamental em
contextos urbanos modernos. Diante disso, a legislagao de mobilidade urbana, estabelecida pela
Lei n° 12.587 de 03 de janeiro de 2012, conhecida como Estatuto da Mobilidade, visa instituir
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Essa politica define mobilidade urbana como a
“condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano” e tem
como objetivo contribuir para o acesso universal a cidade (Brasil, 2012, p. 2). Para alcangar
esse propdsito, procura-se estabelecer acordos entre o governo, empresarios € usuarios, dando
prioridade a projetos que incentivem um acesso amplo e democratico ao espaco urbano.

Uma defini¢do mais detalhada para o conceito de mobilidade urbana ¢é fornecida pela
Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), através do Observatorio Nacional de Transportes

e Logistica. Neste contexto, o texto a seguir destaca:

A mobilidade urbana pode ser definida como a circulagdo de bens e pessoas dentro
das cidades, por meio de veiculos, das vias publicas ou ainda da infraestrutura
disponivel, com o objetivo de desenvolver relagdes sociais e econdmicas. A qualidade
da mobilidade urbana esta diretamente associada a organizagdo territorial e a
sustentabilidade das cidades (EPL, 2021, p. 2).

A mobilidade urbana estd diretamente associada a acessibilidade, e isto ndo apenas
facilita a locomog¢do de pessoas com deficiéncia, idosos e outros grupos vulneraveis, mas
também fortalece a coesdo social e contribui para uma cidade mais justa e equitativa (Vieira;

Morastoni, 2013). Ao promover infraestruturas e servi¢os de transporte que consideram as
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necessidades das pessoas com mobilidade reduzida, como calcadas acessiveis, rampas e
transporte publico adaptado, ¢ possivel estabelecer um ambiente urbano inclusivo. Isto ¢é
essencial para garantir que todos os cidaddos, independentemente de suas capacidades fisicas,
tenham igualdade de oportunidades e participem plenamente da vida urbana. Visto que, a
acessibilidade nao apenas facilita a mobilidade e a integracdo social, mas também representa
um passo significativo em direcdo a uma cidade que respeita a diversidade e valoriza a
participagdo de todos os seus habitantes no espago publico.

O papel essencial do transporte no desenvolvimento urbano ¢ evidente, principalmente
quando associado a estratégias de mobilidade sustentavel (EPL, 2021). Essa abordagem,
denominada Mobilidade Sustentdvel, resulta de politicas de transporte e circulagdo voltadas
para promover um acesso aberto e democratico ao espaco urbano (Vieira; Morastoni, 2013). A
integragao desse conceito ¢ fundamental para garantir que os sistemas de transporte atendam as
necessidades econdmicas, sociais € ambientais, minimizando suas repercussoes negativas, e,
também, para possibilitar que os cidadaos se conectem de maneira eficiente as cidades, o que,
por sua vez, contribui para aprimorar a qualidade de vida e impulsionar o desenvolvimento
economico (Ghidini, 2011; EPL, 2021).

A Mobilidade Sustentavel enfatiza a priorizagdo de modos de transporte nao
motorizados e coletivos, visando eficacia, inclusdo social e sustentabilidade ambiental. Além
disso, busca desenvolver sistemas de transporte eficientes, acessiveis e ecologicamente corretos
nas areas urbanas, reconhecendo o impacto significativo dos transportes motorizados nas
emissoes de poluentes e no consumo de recursos naturais. Essa abordagem visa, especialmente,
reduzir a dependéncia do transporte privado, incorporando medidas de planejamento urbano e
transporte que facilitem o acesso da populagdo as atividades cotidianas, incentivando ao uso de
bicicleta, caminhadas e transporte publico (Vieira; Morastoni, 2013). A Piramide de Trafego,

representada na Figura 1, ilustra esse ultimo objetivo mencionado.
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Figura 1 — Priorizagdo no planejamento da mobilidade sustentavel

Y‘ Pedestres

Fonte: Conselho Federal de Engenharia e Agronomia — CONFEA (2019, p. 21)

Essa perspectiva sustentavel destaca o pedestre como elemento central, priorizando a
caminhabilidade e buscando garantir tranquilidade e seguranca em seus deslocamentos,
contribuindo assim para a construgao de ambientes urbanos mais saudaveis e equitativos. Neste
contexto, a caminhabilidade pode ser compreendida conforme descrito a baixo, de acordo com
Ghidini (2011).

Do ponto de vista conceitual, a caminhabilidade ¢ uma qualidade do lugar; o caminho
que permite ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes partes da cidade,
garantido as criangas, aos idosos, as pessoas com dificuldades de locomogao e a todos.
Assim, a caminhabilidade deve proporcionar uma motiva¢ao para induzir mais
pessoas a adotar o caminhar como forma de deslocamento efetiva, restabelecendo suas
relacdes interdependentes com as ruas e os bairros (Ghidini, 2011, p. 22).

Logo, as calcadas s@o elementos essenciais na garantia de um deslocamento confortavel,
sendo consideradas como parte integrante da infraestrutura de mobilidade. O ato de caminhar
torna-se um meio fundamental para alcangar destinos. Cunha e Helvecio (2013, p. 10) destacam
que as calcadas sao “o primeiro degrau da cidadania urbana” e, também, o espago principal de
convivéncia democratica na cidade, demandando respeito absoluto de todos e uma vigilancia

constante e eficaz por parte do Poder Publico municipal. Em conformidade, Santos, Caccia e
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Samios (2017) defendem a priorizacdo do espaco e da infraestrutura urbana destinados aos
pedestres nos investimentos publicos, uma vez que uma parcela expressiva dos deslocamentos
nas cidades brasileiras ¢ realizada a pé. No entanto, a experiéncia de caminhar por calgadas
revela desafios e dramas para aqueles que as utilizam, apesar de serem concebidas para

proporcionar um deslocamento seguro e confortavel em todas as cidades brasileiras.

2.1.1 Pedestre

Caminhar transcende a mera busca por um destino, ¢ uma oportunidade de explorar,
perceber e interagir. Essa pratica traz consigo a liberdade de escolha no deslocamento,
proporcionando ndo apenas a chegada a um lugar, mas uma jornada rica em experiéncias. A
caminhada ¢ mais do que um ato fisico, ¢ um meio de socializagdo, humanizagao da cidade e
contato intimo com o comércio local. Além disso, ela beneficia tanto a saude individual quanto
0 meio ambiente.

As autoras Santos, Caccia e Samios (2017, p. 9) acreditam que “andar a pé ¢ a forma
mais democratica de se locomover, o modo de transporte mais antigo € o mais utilizado em
todo o mundo, além de ser uma forma saudéavel de transporte — tanto para as pessoas quanto
para as cidades”. Contudo, o direito de circular a p¢ ¢ um desafio que demanda esforcos
coletivos para garantir seguranga e conforto. Nesse contexto, o compartilhamento do espago
publico recupera nossa identidade, reforcando que todos nos, ao caminhar, nos tornamos
pedestres. Essa condi¢do ndo apenas abrange o caminhar por op¢ao, mas também reconhece o
pedestre como aquele que, porventura, possui deficiéncia fisica. Sendo naturalmente humano,
ser pedestre representa uma conexao instintiva com o ambiente que nos cerca, uma condi¢ao
que, quando respeitada e promovida, contribui para uma sociedade mais saudavel, inclusiva e
sustentavel.

Daros (2000) e Gold (2003) definem pedestre como sendo qualquer pessoa que se
locomove a pé nas vias publicas, abrangendo inclusive aquelas que dependem de cadeiras de
rodas. Nessa mesma linha de compreensao, a Organizagdo Pan-americana da Saude (OPAS)

oferece uma defini¢cdo mais abrangente sobre esse termo, que ¢ detalhada a seguir:

O pedestre € qualquer pessoa andando a pé em pelo menos parte da sua jornada. Além
da forma comum de andar, um pedestre pode estar usando diversas formas
modificadas e auxiliares, como cadeira de rodas, patinetes motorizados, andadores,
bengalas, skates e patins. Essa pessoa pode estar carregando uma variedade de coisas
nas maos, nas costas, na cabeca, nos ombros, ou empurrando/puxando tais coisas.
Uma pessoa também ¢ considerada pedestre quando estd correndo, trotando,
escalando, ou quando estiver sentada ou deitada na via (OPAS, 2013, p. 9).
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2.1.2 Codigo de Transito Brasileiro (CTB)

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB) ¢ a legislacdao que estabelece as normas e regras
para a circulagdo de veiculos e pedestres no territorio brasileiro. Instituido pela Lei n® 9.503, de
23 de setembro de 1997, o CTB consolidou diversas normas de transito que anteriormente
estavam dispersas em diferentes documentos legais (Brasil, 2009). Ele tem como objetivo
principal promover a seguranca no transito, disciplinar o uso das vias terrestres e estabelecer as
responsabilidades dos diversos agentes envolvidos, tais como condutores de veiculos,
pedestres, ciclistas, e 6rgaos de transito. Ele abrange uma variedade de temas, desde as normas
gerais de circulagdo até questdes especificas sobre veiculos, habilitacdo, penalidades e crimes
de transito (Brasil, 2009).

A atualizacdo do CTB ¢ um tema relevante e necessario, especialmente considerando as
transformagdes ocorridas na mobilidade urbana e nas praticas de transporte ao longo dos
ultimos anos. Embora ele j4 tenha passado por algumas alteragdes, uma revisdo mais abrangente
se faz pertinente para garantir que a legislagdo esteja alinhada com as demandas
contemporaneas € com as mudancas nas politicas publicas (WRI Brasil, 2018).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), instituida pela Lei n° 12.587 em
janeiro de 2012, representa um marco importante ao direcionar as cidades na promocgao de
sistemas de transporte mais sustentaveis. Sua énfase na priorizacdo dos modos de transporte
ndo motorizados € nos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado reflete uma abordagem que busca incentivar a mobilidade urbana mais eficiente e
sustentavel. Assim, a auséncia da PNMU no CTB destaca a necessidade de atualizagdo da
legislacao de transito para incorporar as diretrizes e objetivos dessa politica (WRI Brasil, 2018).
A inclusao dessa politica no Codigo, mesmo que com alteragdes, representa um passo
importante na adaptacao da legislacdo as demandas contemporaneas e nas aspiragdes por uma
mobilidade mais equitativa e ambientalmente responsavel.

A dindmica em constante evolucao das cidades, as mudangas nos padroes de mobilidade
e a crescente importancia da sustentabilidade exigem uma legislagcdo de transito que esteja a
altura desses desafios. Portanto, a revisdo e atualizacdo do CTB sdo fundamentais para garantir
que as politicas de mobilidade e as praticas de transporte estejam alinhadas com as necessidades

presentes e futuras das comunidades urbanas brasileiras.
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2.1.2.1 Direitos dos Pedestres

O Coédigo de Transito Brasileiro (CTB) dedica atengao especial aos pedestres,
estabelecendo normas e diretrizes para garantir a seguranca desses usudrios nas vias,
especificamente nos artigos 68 a 71 do Capitulo IV, que trata dos Pedestres e dos Condutores
de Veiculos Nao Motorizados. O Anexo I apresenta definigdes para acostamento, calgada,
passarela e passeio, areas destinadas a circulagdo de pedestres, embora ndo forneca nenhuma
defini¢do especifica para o termo “pedestre”. Apesar dessa auséncia, o CTB trouxe avangos
significativos para a drea de transporte ao assegurar o direito das pessoas na utilizacdo dos
passeios.

Um dos progressos notaveis ¢ o reconhecimento do ato de caminhar nas vias publicas
como um direito a mobilidade dos pedestres. Esse avanco destaca o passeio como a via
preferencial para sua circulagdo, estabelece regras especificas para a interagdo entre pedestres
e outros usudrios do sistema vidrio, e atribui responsabilidade aos demais participantes pelo
resguardo da seguranca dos pedestres. Essa orientagdo estd delineada a seguir, conforme o

Cdédigo de Transito Brasileiro.

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizagdo dos passeios ou passagens apropriadas
das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulacdo, podendo a
autoridade competente permitir a utilizag@o de parte da calgada para outros fins, desde
que ndo seja prejudicial ao fluxo de pedestres [...]

§ 20 Nas areas urbanas, quando ndo houver passeios ou quando ndo for possivel a
utilizacdo destes, a circulacdo de pedestres na pista de rolamento sera feita com
prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da pista, em fila tnica, exceto em locais
proibidos pela sinalizagao e nas situagdes em que a seguranga ficar comprometida [...]
§ 50 Nos trechos urbanos de vias rurais e nas obras de arte a serem construidas, devera
ser previsto passeio destinado a circulacdo dos pedestres, que ndo deverao, nessas
condi¢des, usar o acostamento.

§ 60 Onde houver obstrucdo da calgada ou da passagem para pedestres, o 6rgdo ou
entidade com circunscricdo sobre a via deverd assegurar a devida sinalizacdo e
protecdo para circulacdo de pedestres (Brasil, 2009, p. 27).

No artigo 68, ao reconhecer e promover o valor das calgadas, o CTB exerce influéncia
sobre as cidades para adotarem politicas urbanas que incentivem uma utilizagdo eficiente do
espaco publico, garantindo condigdes seguras e agradaveis para os pedestres. Essa abordagem
nao apenas aprimora a qualidade de vida nas cidades, mas também fortalece os lagos sociais e
a conexao das pessoas com o ambiente ao seu redor.

Conforme apontado por Santos, Caccia e Samios (2017, p. 9), “as calgadas sdo espagos
destinados a circulagdo e permanéncia dos pedestres, compostos por elementos que ultrapassam
a simples pavimentagdao ao lado das vias de trafego de automoveis”. Neste contexto, uma

infraestrutura de calgadas eficiente demanda um dimensionamento apropriado, reservando
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areas especificas para a livre passagem dos pedestres, servigcos como postes, sinalizagoes,
paradas de 6nibus e mobilidrio urbano, além de elementos de transi¢ao para facilitar o acesso a
edificagoes (WRI Brasil, 2018). Além disso, a qualidade da infraestrutura das calgcadas
desempenha um papel crucial na mobilidade a pé, influenciando o conforto durante a caminhada
e afetando a disposi¢ao das pessoas em escolherem a caminhada como meio de transporte
diario. Diante disso, considerando as calgadas como parte integrante do espago publico nas
cidades, ¢ fundamental que atendam de maneira democratica a todos os usudrios, abrangendo
ndo apenas dimensdes adequadas, mas também incluindo elementos como iluminagao, piso
podo tatil direcional e de alerta, arboriza¢ao e mobiliario urbano.

A condicdo inadequada das calgadas representa uma das principais dificuldades
enfrentadas pelos pedestres no Brasil. A Campanha Calgadas do Brasil 2019, conduzida pelo
portal Mobilize Brasil em 27 cidades, destacou a precariedade dos passeios publicos no pais em
termos de acessibilidade, sinalizagdo, conforto e seguranca, indicando que muitos estdo em
péssimo estado ou simplesmente nao existem (Oliveira; Araujo, 2020). Como resultado, os
pedestres, sendo os usudarios mais vulneraveis das vias, frequentemente enfrentam riscos
significativos ao compartilhar o espago com veiculos, levando a uma comprovada maior
incidéncia de atropelamentos.

O artigo 68, paragrafo 2, do CTB estabelece prioridade para os pedestres em vias
urbanas sem passeios. Contudo, a legislagdo falha ao abordar a circulagdo de veiculos, sem
exigir uma significativa reduc¢ao na velocidade permitida do trafego para assegurar a seguranga
dos pedestres. Essa lacuna evidencia a necessidade de revisdo e aprimoramento das
regulamentagdes, considerando a importancia critica da infraestrutura de calgadas na seguranca
e mobilidade dos pedestres (WRI Brasil, 2018).

A seguranca dos pedestres, além de depender da conduta dos motoristas, esta
intrinsecamente ligada ao desenho urbano, destacando a faixa de pedestres como elemento
essencial para garantir a seguranga nas vias urbanas. Essas marcagdes no pavimento
transcendem sua funcdo visual, representando espagos destinados a travessia segura. Quando
implantadas seguindo principios seguros, as faixas proporcionam uma camada adicional de
protecao aos pedestres, podendo ser construidas no nivel da rua, com rebaixamentos das
calgadas, ou elevadas para uma travessia em nivel. A extensdo do meio-fio pode ser utilizada
estrategicamente para reduzir a distancia de travessia e melhorar a visibilidade, podendo estar

em interse¢des, meios de quadra, com ou sem a presenca de semaforos.
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Em relagao as faixas de pedestres, de acordo com o artigo 71 do Codigo de Transito
Brasileiro (CTB), “o 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via mantera,
obrigatoriamente, as faixas e passagens de pedestres em boas condi¢des de visibilidade, higiene,
seguranca e sinalizagdo” (Brasil, 2009, p. 27). Assegurar a manuten¢ao adequada das faixas de
pedestres € crucial para promover a seguranca e a eficacia desses dispositivos nas vias publicas,
contribuindo para um ambiente urbano mais seguro, organizado e acessivel a todos. A clareza
na visibilidade, a conservagdo da sinalizagdo e a adequagdo do pavimento ndo apenas guiam
pedestres e condutores, mas também reforcam a prioridade dos pedestres nas areas destinadas
a travessia (WRI Brasil, 2018). A manutengdo abrange ndo apenas aspectos fisicos, mas
também a operacao correta de dispositivos luminosos, quando presentes, € a manutengao da
limpeza nas areas adjacentes.

A integridade das faixas de pedestres desempenha um papel fundamental na seguranga
de todos os usudrios da via, especialmente considerando a diversidade de pedestres, como
idosos, criangas e pessoas com mobilidade reduzida. Conscientizacdo sobre a importancia
dessas areas e a responsabilidade compartilhada na preservacdo de sua funcionalidade sao
elementos essenciais para promover uma convivéncia urbana mais segura e eficiente.
Infelizmente, em muitos casos, a falta de conformidade com as legislagdes e a auséncia de
fiscalizacao pelos 6rgaos publicos comprometem o direito dos pedestres de utilizar as faixas de

forma segura.

2.2 Acessibilidade
2.2.1 Aspectos conceituais
2.2.1.1 Acessibilidade

A acessibilidade possui grande importancia em inimeras areas, podendo ser entendida
como a pratica que busca garantir a todas as pessoas, sem exclusdo, o livre acesso a quaisquer
tipos de ambientes, produtos, servigcos e informagdes, com plena seguranca, conforto e
autonomia. Deste modo, a a¢do de promover acessibilidade implica na eliminagdo dos mais
diversos tipos de barreiras, sejam elas arquitetonicas, comunicacionais, metodologicas,
instrumentais, pragmaticas e/ou atitudinais (Brasil, 2021).

A primeira defini¢do formal de acessibilidade surgiu na Lei n° 10.098 (2000), na qual

era descrita como a condi¢do que permite o alcance para utilizagdo, com seguranga e autonomia,
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dos espagos urbanos, edificagdes, transportes € meios de comunicagao por pessoas portadoras
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Embora essa defini¢do inicial ndo seja incorreta, o
entendimento a respeito dessa temdtica evoluiu significativamente ao longo do tempo.
Atualmente, o conceito foi aprimorado, refletindo uma compreensdo mais abrangente e

avangada, conforme estabelecido no Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Lei n°® 13.146/2015).

Acessibilidade: possibilidade e condigdo de alcance para utilizagdo, com seguranca e
autonomia, de espagos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagdes, transportes,
informagao e comunicagdo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como de outros
servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso piblico ou privados de uso coletivo,
tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida (Brasil, 2015, p. 2).

2.2.1.2 Tipos de deficiéncia

A compreensao do termo “deficiéncia” passou por uma evolugdo significativa ao longo
dos anos, sendo moldada, em grande parte, pela atuacdo das autoridades responsaveis pela
legislag@o. Inicialmente, sob o ponto de vista juridico, as pessoas com deficiéncia eram
percebidas como seres incompletos, sujeitas a uma condigdo de inferioridade, uma vez que a
deficiéncia era considerada um problema inerente ao portador. Diante disso, o Decreto n° 3.298
de 1999 determina que o conceito de deficiéncia pode ser compreendido como “toda perda ou
anormalidade de uma estrutura ou funcdo psicologica, fisioldgica ou anatOmica que gere
incapacidade para o desempenho de atividade, dentro do padrao considerado normal para o ser
humano” (Brasil, 1999, p. 1).

Este que o conceito estd ancorado no modelo bioldgico de deficiéncia, no qual as
limitagdes para o desempenho de atividades sdo categorizadas pela perspectiva médica, que
caracteriza “lesdes e doencas como desvantagens naturais e indesejadas” (Diniz; Barbosa;
Santos, 2009, p, 68). Contudo, conforme destacado por Diniz, Barbosa e Santos (2009, p. 65),
no ambito legislativo, o conceito de deficiéncia deve ser interpretado em “termos politicos e
ndo mais estritamente biomédicos”. Os autores ressaltam que a deficiéncia ¢ “a restricdo a
participa¢do plena provocada pelas barreiras sociais” e, principalmente, “um conceito que
denuncia a relacdo de desigualdade imposta por ambientes com barreiras a um corpo com
impedimentos” (Diniz; Barbosa; Santos, 2009, p. 65-66).

Ao longo do tempo, houve uma mudanca na perspectiva sobre deficiéncia, passando
para uma abordagem mais humanizada e inclusiva. Em resposta as discussdes internacionais
sobre os modelos biomédico e social, a Convenc¢ao sobre os Direitos da Pessoa com Deficiéncia

prop0s um novo conceito, reconhecendo que a garantia da equidade entre pessoas com e sem
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limitagdes ndo deve se restringir a disponibilidade de bens e servicos biomédicos, sendo
também uma questdo fundamental de direitos humanos (Brasil, 2009). Frente a isso, a
Conven¢ao mencionada estabelece que a “deficiéncia resulta da interagdo entre pessoas com
deficiéncia e as barreiras devidas as atitudes e ao ambiente que impedem a plena e efetiva
participacdo dessas pessoas na sociedade em igualdade de oportunidades com as demais
pessoas” (Brasil, 2009, p. 2).

Considerando os textos publicados em ambas as legislagdes federais mencionadas, o
termo “deficiéncia” ¢ definido como uma restri¢ao fisica, mental ou sensorial, de longo ou curto
prazo, que limita a capacidade da pessoa em realizar atividades essenciais da vida cotidiana,
influenciada ou intensificada pelo ambiente em que esta inserida. Esse conceito, conforme
estabelecido na Convencdo, vai além das legislagdes tradicionais, que geralmente se
concentram apenas na abordagem clinica da deficiéncia. Ademais, em contraste com grupos
sociais mais homogéneos, as pessoas com deficiéncia sdo notavelmente diversas, expressando
uma variedade de aspectos e condigdes funcionais distintas entre os individuos, como destacado
por Carvalho e Almeida (2012). Diante disso, o Brasil, por meio do Decreto n°® 6.949 (2009),
adotou essa nova conceituac¢do, incluindo a alteragdo da terminologia para pessoas com
deficiéncia, refletindo o entendimento atual de que a deficiéncia resulta das relagdes entre a
diversidade de expressdao nas caracteristicas humanas, o meio e as barreiras sociais que
amplificam ou mesmo instituem o impedimento dos direitos humanos fundamentais (Carvalho;
Almeida, 2012).

Anteriormente, a categorizacdo de deficiéncias era realizada pela Classificagdo
Internacional de Doengas (CID), uma abordagem centrada apenas no aspecto bioldgico e nao
contemplava a complexidade da deficiéncia. A partir de 2001, a Organizagdo Mundial da Saude
(OMS) adotou a Classificacdo Internacional de Funcionalidade, Incapacidade e Saude (CIF),
incorporando aspectos relacionados ao corpo e aos contextos, alinhando-se ao modelo social da
deficiéncia (Maior, 2020).

Os tipos de deficiéncia refletem alteragdes biologicas e necessidades especificas,
podendo ser considerados novos grupos. No entanto, a legislagdo e politicas publicas visam
proteger os direitos das pessoas em maior exclusdo na sociedade, evitando ampliagdes
excessivas que possam desviar o foco das agdes afirmativas destinadas a reduzir desvantagens

historicas de pessoas com deficiéncia grave ou severa (Maior, 2020). Assim, na legislacao
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brasileira, os diferentes tipos de deficiéncia estdo especificados no Decreto n® 5.296 (2004)

como: deficiéncia fisica, auditiva, visual, mental e multipla (Brasil, 2004).

2.2.1.2.1 Deficiéncia fisica

A deficiéncia fisica ¢ um conceito que abrange uma variedade de condi¢des que afetam
a mobilidade e as fungdes fisicas de uma pessoa. Essas condi¢des podem ser de natureza
congénita ou adquirida, resultando em limitacdes nas atividades didrias. Conforme estabelecido
pelo Decreto n° 5.296 (2004), em seu artigo 5°, inciso 1, paragrafo I, essa deficiéncia ¢

conceituada da seguinte forma:

Alteracdo completa ou parcial de um ou mais segmentos do corpo humano,
acarretando o comprometimento da fungéo fisica, apresentando-se sob a forma de
paraplegia, paraparesia, monoplegia, monoparesia, tetraplegia, tetraparesia, triplegia,
triparesia, hemiplegia, hemiparesia, ostomia, amputagdo ou auséncia de membro,
paralisia cerebral, nanismo, membros com deformidade congénita ou adquirida,
exceto as deformidades estéticas e as que n3o produzam dificuldades para o
desempenho de fungdes (Brasil, 2004, p. 1).

A deficiéncia fisica engloba diversas condi¢des que afetam a locomogao, sustentagdo,
equilibrio corporal e movimentacdo dos membros superiores, apresentando variagdes nos graus
de comprometimento (Maior, 2020). Assim, para uma compreensao mais clara do conceito
apresentado, a seguir estdo as definigdes das condigdes fisicas expressas neste, conforme a

descri¢ao de Ghiraldi (2014).

Amputagdo — perda total ou parcial de um determinado membro ou segmento de
membro;

Paraplegia — perda total das fungdes motoras dos membros inferiores;

Paraparesia — perda parcial das fun¢des motoras dos membros inferiores;
Monoplegia — perda total das fungdes motoras de um s6 membro (inferior ou
superior);

Monoparesia — perda parcial das fungdes motoras de um s6 membro (inferior ou
superior);

Tetraplegia — perda total das fungdes motoras dos membros inferiores e superiores;
Tetraparesia — perda parcial das fungdes motoras dos membros inferiores e superiores;
Triplegia — perda total das fungdes motoras em trés membros;

Triparesia — perda parcial das fungdes motoras em trés membros;

Hemiplegia — perda total das fun¢des motoras de um hemisfério do corpo (direito ou
esquerdo);

Hemiparesia — perda parcial das fungdes motoras de um hemisfério do corpo (direito
ou esquerdo);

Ostomia — intervengdo cirirgica que cria um ostoma (abertura, ostio) na parede
abdominal para adaptacdo de bolsa de fezes e/ou urina; processo cirurgico que visa a
constru¢do de um caminho alternativo e novo na eliminagdo de fezes e urina para o
exterior do corpo humano (colostomia: ostoma intestinal; urostomia: desvio urinario);
Paralisia Cerebral — lesdo de uma ou mais areas do sistema nervoso central, tendo
como consequéncia alteracdes psicomotoras, podendo ou ndo causar deficiéncia
mental;
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Nanismo — deficiéncia acentuada no crescimento. E importante ter em mente que o
conceito de deficiéncia inclui a in capacidade relativa, parcial ou total, para o
desempenho da atividade dentro do padrdo considerado normal para o ser humano.
Esclarecemos que a pessoa com deficiéncia pode desenvolver atividades laborais
desde que tenha condigdes e apoios adequados as suas caracteristicas (Ghiraldi, 2014,
p. 21-22).

2.2.1.2.2 Deficiéncia auditiva

A deficiéncia auditiva abrange uma condicdo em que a capacidade auditiva ¢
comprometida, variando em grau e origem. Pode resultar de fatores genéticos, lesdes ou eventos
ao longo da vida. Conforme o Decreto n° 5.296 (2004), é caracterizada “pela perda bilateral,
parcial ou total, de quarenta e um decibéis (dB) ou mais, medida por audiograma nas

frequéncias de 500Hz, 1.000Hz, 2.000Hz e 3.000Hz” (Brasil, 2004, p. 1).

2.2.1.2.3 Deficiéncia visual

A deficiéncia visual ¢ caracterizada pelo comprometimento da capacidade de enxergar,
abrangendo desde uma perda parcial (baixa visdo) até a total auséncia da visdo. Este desafio
impacta de maneira expressiva a percep¢ao do ambiente, moldando a interacdo e adaptagao das
pessoas. De acordo com o Decreto n® 5.296 (2004), a deficiéncia visual ¢ definida da seguinte

maneira:

Cegueira, na qual a acuidade visual ¢ igual ou menor que 0,05 no melhor olho, com a
melhor corregao dOptica; a baixa visdo, que significa acuidade visual entre 0,3 ¢ 0,05
no melhor olho, com a melhor corregdo Optica; os casos nos quais a somatoria da
medida do campo visual em ambos os olhos for igual ou menor que 60° ou a
ocorréncia simultidnea de quaisquer das condig¢des anteriores (Brasil, 2004, p. 1).

2.2.1.2.4 Deficiéncia mental

A deficiéncia mental, agora designada como deficiéncia intelectual, engloba restri¢des
significativas nas capacidades intelectuais e adaptativas. Isso inclui desafios no raciocinio,
aprendizado, resolugdo de problemas e na habilidade de se adaptar a tarefas do dia a dia. A
intensidade dessas limitagcdes pode variar, sendo classificada em graus distintos, como leve,
moderada, grave ou profunda, cada um com impactos especificos no desenvolvimento e
autonomia. E crucial destacar que a deficiéncia intelectual diz respeito ao aspecto cognitivo e
nao deve ser confundida com transtornos ou doengas mentais (Maior, 2020). Nesse contexto, a
defini¢do de deficiéncia mental conforme estipulado pelo Decreto n® 5.296 (2004) contempla o

seguinte entendimento.
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Funcionamento intelectual significativamente inferior 2 média, com manifestacdo
antes dos dezoito anos e limita¢des associadas a duas ou mais areas de habilidades
adaptativas, tais como:

. comunicacao;

. cuidado pessoal;

. habilidades sociais;

. utilizacdo dos recursos da comunidade;

. saude e seguranca;

. habilidades académicas;

. lazer, e;

. trabalho (Brasil, 2004, p. 1-2).

OO DN W~

2.2.1.2.5 Deficiéncia miltipla

Conforme estabelecido pelo Decreto n® 5.296 (2004), a deficiéncia multipla ¢ definida
como a “associac¢ao de duas ou mais deficiéncias” (Brasil, 2004, p. 2). Em outras palavras, essa
condi¢do se manifesta pela coexisténcia de duas ou mais deficiéncias em uma Unica pessoa,

abrangendo diversas areas. Diante dessa complexidade, ¢ essencial adotar abordagens

personalizadas e integradas para atender as necessidades especificas de cada individuo.

2.2.1.3 Pessoas com deficiéncia (PcD)

O conceito, bem como as expressoes que descrevem os individuos com limitagdes, t€ém
evoluido progressivamente em concordancia com os avangos cientificos € o amadurecimento
dos movimentos pelos direitos humanos. No cendrio atual, a terminologia apropriada ¢ “pessoas
com deficiéncia”, conforme estabelecido pelo Decreto n° 6.949 (2009), que incorpora a
Convengao Internacional sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia ao ordenamento
juridico nacional (Escola Nacional de Administracao Publica, 2017). Diante desse contexto, o
conceito de pessoa com deficiéncia, proposto pela Convencdo mencionada, foi adotado,
substituindo a defini¢do anterior que se limitava a fatores bioldgicos, sem reconhecer os
aspectos sociais, economicos e culturais associados a ela. Essa defini¢do ¢ explicitada pela Lei

Brasileira de Inclusao (Lei n® 13.146/2015) da seguinte forma:

Considera-se pessoa com deficiéncia aquela que tem impedimento de longo prazo de
natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial, o qual, em intera¢do com uma ou mais
barreiras, pode obstruir sua participagao plena e efetiva na sociedade em igualdade de
condigdes com as demais pessoas (Brasil, 2015, p. 1).

Este conceito, embasado no modelo social, compreende que a deficiéncia ndo esta
relacionada somente as condigoes fisicas ou mentais do individuo, mas também ¢ influenciada
pelas barreiras arquitetonicas e atitudinais impostas pela sociedade, como a falta de

acessibilidade, discriminagdo e estigmatizacdo (ENAP, 2017). Além disso, essa abordagem
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destaca a importancia de valorizar a individualidade e dignidade da pessoa, antes de considerar

suas limitacdes, enfatizando a contribui¢do tinica que cada individuo oferece ao cendrio social.

2.2.1.4 Pessoa com mobilidade reduzida (PMR)

A terminologia “mobilidade reduzida” refere-se a limitacdo ou dificuldade de
movimentagdo de um individuo, seja em decorréncia de condic¢des fisicas (permanentes ou
temporarias) ou de natureza mental. Essa limitacdo impacta a capacidade de deslocamento e
execugdo de atividades didrias, exigindo atencdo especial ou adaptagdes ambientais. Embora
comumente associada a pessoas com deficiéncia, o termo ¢ utilizado de maneira inclusiva para
abranger uma variedade de condi¢des e ndo se limita exclusivamente a esse grupo, pois pode
afetar qualquer pessoa ao longo da vida, como pessoas idosas, com crianga de colo, com
sobrepeso, gestantes, lactantes ou pessoas temporariamente incapacitadas devido a lesdes ou
cirurgias recentes (Malafaia, 2023).

Neste contexto, considera-se pessoa com mobilidade reduzida o individuo afetado pela
condi¢do mencionada, e, conforme estipulado pelo Decreto n® 5.296 (2004), essa categoria pode

ser especificada de acordo com a defini¢do a seguir.

Pessoa com mobilidade reduzida, aquela que, ndo se enquadrando no conceito de
pessoa portadora de deficiéncia, tenha, por qualquer motivo, dificuldade de
movimentar-se, permanente ou temporariamente, gerando reducdo efetiva da
mobilidade, flexibilidade, coordenagdo motora e percepg¢do (Brasil, 2004, p. 2).

Anos mais tarde, com a implementacdo da Lei Brasileira de Inclusdo (Lei n°
13.146/2015), este conceito foi atualizado em termos legislativos. Atualmente, pessoa com

mobilidade reduzida pode ser compreendida como:

Aquela que tenha, por qualquer motivo, dificuldade de movimentagao, permanente ou
temporaria, gerando redugdo efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da coordenagéo
motora ou da percepgdo, incluindo idoso, gestante, lactante, pessoa com crianga de
colo e obeso (Brasil, 2015, p. 3).

2.2.1.5 Barreiras

Segundo Leite (2011), inicialmente, ao abordar as condi¢gdes de mobilidade de pessoas
com deficiéncia, técnicos e especialistas rotulavam qualquer obsticulo como “barreira
arquitetonica”. Por um longo periodo, esse termo era empregado para descrever obstaculos que
limitavam a locomoc¢ao de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida em espacos urbanos

comuns. Diante disso, a Lei n° 10.098 (2000) desempenhou um papel fundamental ao oficializar
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o conceito de barreiras e ao categoriza-las com base na localizagdo dos obstaculos, conforme

apresentado abaixo:

Barreiras: qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impega o acesso, a
liberdade de movimento e a circulagdo com seguranga das pessoas,
classificadas em:

a) Dbarreiras urbanisticas: as existentes nas vias ¢ nos espagos publicos e
privados abertos ao publico ou de uso coletivo;

b) Dbarreiras arquitetdnicas: as existentes nos edificios publicos e privados;

c) barreiras nos transportes: as existentes nos sistemas e meios de
transportes;

d) barreiras nas comunicagdes ¢ na informacgao: qualquer entrave, obstaculo,
atitude ou comportamento que dificulte ou impossibilite a expressdo ou o
recebimento de mensagens e de informagdes por intermédio de sistemas
de comunicagdo e de tecnologia da informacao (Brasil, 2000, p. 1).

Posteriormente, com a promulgacdo da Lei Brasileira de Inclusao (Lei n® 13.146/2015),
toda a redacdo referente a barreiras vigente na legislacao citada anteriormente foi revisada. Com
1ss0, o texto original recebeu atualizagdes conceituais, e duas novas categorias de barreiras
foram adicionadas ao ordenamento juridico nacional. Essas alteracdes possuem a seguinte
redacao:

Barreiras: qualquer entrave, obstaculo, atitude ou comportamento que limite ou
impega a participagdo social da pessoa, bem como o gozo, a frui¢do e o exercicio de
seus direitos a acessibilidade, a liberdade de movimento e de expressdo, a
comunicagdo, ao acesso a informagao, & compreensao, a circulagdo com seguranca,
entre outros, classificadas em [...]

e) barreiras atitudinais: atitudes ou comportamentos que impegam ou prejudiquem a
participacdo social da pessoa com deficiéncia em igualdade de condigdes e
oportunidades com as demais pessoas;

f) barreiras tecnologicas: as que dificultam ou impedem o acesso da pessoa com
deficiéncia as tecnologias (Brasil, 2015, p. 2).

2.2.1.6 Desenho Universal

Na década de 1960, o movimento pela eliminagao de barreiras arquitetonicas teve inicio,
visando sensibilizar a sociedade para a necessidade de minimizar ou, se possivel, eliminar esses
obstaculos. Nesse periodo, comecou-se a discutir a adaptagdo do meio fisico, transportes e
produtos para torna-los acessiveis as pessoas com deficiéncia (Sarmento, 2012). Em resposta a
essa situagdo, surgiu o conceito de desenho acessivel, também conhecido como “desenho sem
barreiras” ou “arquitetura sem barreiras”, conforme Sassaki (1997). O autor complementa sua
argumentacao ao afirmar que “os produtos e ambientes feitos com desenho acessivel sinalizam
que eles sao destinados exclusiva ou preferencialmente para pessoas com deficiéncia, pois suas
aparéncias lembram algo médico, institucional ou, em todo caso, especial” (Sassaki, 1997, p.

139).
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Diante da constatacdo de que a tentativa de criar espagos sem barreiras resultava em
solugdes diferenciadas para um mesmo propdsito, surgiu a busca por um desenho
verdadeiramente “universal” (Sarmento, 2012). A necessidade de tornar obras de design,
engenharia e arquitetura mais acessiveis para todas as pessoas tornou-se evidente globalmente.
Entdo, em 1987, o arquiteto estadunidense Ron Mace propds o conceito de Desenho Universal,
visando criar espacgos de uso democratico e garantir condi¢des igualitarias em sua qualidade de
uso (Carletto; Cambiaghi, 2008). Dessa forma, conforme apontado pelo Conselho Federal de

Engenharia e Agronomia (CONFEA):

O Desenho Universal busca a inclusdo das pessoas nos diversos segmentos sociais
que compdem as nossas vidas por meio da facilitagdio de uso de
produtos/meios/espagos, propondo uma arquitetura e um design mais centrados no ser
humano e na sua diversidade, tendo por objetivo projetos que garantam igualdade de
condigdes, de forma a respeitar as diferencas existentes entre as pessoas e a garantir a
acessibilidade a todos os componentes do ambiente (CONFEA, 2019, p. 9).

Em resumo, o Desenho Universal ndo se fundamenta apenas na necessidade legal de
incorporar recursos para facilitar a vida de pessoas com deficiéncia. Ele parte da
conscientizagdo sobre uma ampla variedade de usuarios que podem se beneficiar de um projeto
centrado no ser humano, considerando suas diferentes caracteristicas antropométricas e
limitagdes cognitivas, sensoriais € de mobilidade. Essa perspectiva inclusiva engloba diversos
grupos, como criangas, idosos, obesos, pessoas com estaturas variadas, entre outros. Mace via
essa abordagem como o reconhecimento da necessidade de integrar o design, a engenharia e a
arquitetura para tornar seus projetos acessiveis a todas as pessoas, independentemente de suas
caracteristicas individuais, habilidades, fases de vida ou propor¢des corpdreas, conforme
indicado por Carletto e Cambiaghi (2008). Assim, em colaboragdo com um grupo diversificado
de profissionais e pesquisadores, Mace liderou a definicdo de sete principios que orientam e
facilitam a compreensdo do conceito de Desenho Universal. Esses principios, delineados a
seguir, sao globalmente adotados em projetos e empreendimentos de acessibilidade (CONFEA,
2019).

a) Uso equitativo: ambientes, objetos e produtos acessiveis para todos;

b) Uso flexivel: desenho de produtos ou espacos adaptaveis para uso de todos, que atendam
quaisquer habilidades e preferéncias;

¢) Uso simples e intuitivo: uso de facil compreensdo independentemente da experiéncia,
conhecimento e habilidades;

d) Informagdo perceptivel: informagdo transmitida, de maneira facilitada, atendendo as

necessidades do receptor;
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e) Tolerancia ao erro: minimiza riscos e consequéncias de acgdes acidentais ou nao
intencionais;

f) Baixo esforgo fisico: pode ser utilizado com eficiéncia, proporcionando conforto e
minimizando a fadiga;

g) Dimensdo e espago para aproximagao ¢ uso: dimensdes e espacos adequados para

acesso, alcance, manipulacao e utilizagao.

2.2.2 Aspectos Historicos

Inicialmente, cabe ressaltar que ¢ fundamental reconhecer que a vida humana nao ocorre
isolada, mas ¢ influenciada por normas e regulamentos baseados em sistemas de valores que
sao moldados pelas relacdes sociais em cada época. Portanto, ¢ relevante resgatar periodos
historicos que definiram a experiéncia das pessoas com deficiéncia, pois a historia possui
complexos estagios, variadas atitudes e ideias, que por vezes sdo conflitantes ou contrastantes,
e ¢ a partir dela que as configuragdes atuais de sociedade foram estabelecidas.

Ao longo do curso da histéria, individuos com deficiéncia experimentaram diversas
abordagens, indo desde a total exclusdo social até o nivel de inclusdo que testemunhamos na
sociedade atual. Essas diferentes fases de tratamento ndo ocorreram de maneira uniforme e,
ainda nos dias de hoje, especialmente em nagdes em desenvolvimento, encontramos praticas
que envolve segregagao (Maciel, 2000).

Segundo Omote (2004), desde os primordios da historia da humanidade, mais
precisamente, durante a Antiguidade, as diferencgas entre seres humanos foram motivo de
reacdes que variavam entre temor, admiragao e at¢ mesmo idolatria. Gugel (2008) descreve que
a luta pela sobrevivéncia, a religido, a espiritualidade e as crencas supersticiosas
desempenhavam um papel importante na maneira como as civilizagdes antigas interagiam com
as pessoas com deficiéncia. Visto que, em algumas sociedades, individuos com limitagdes eram
eliminados, enquanto em outras eram protegidos com o intuito de conquistar a simpatia dos

deuses.

Os hebreus viam, na deficiéncia fisica ou sensorial, uma espécie de puni¢do de Deus,
e impediam qualquer portador de deficiéncia de ter acesso a diregdo dos servigos
religiosos. A Lei das XII Téabuas, na Roma antiga, autorizava os patriarcas a matar
seus filhos defeituosos, 0 mesmo ocorrendo em Esparta, onde os recém nascidos,
frageis ou deficientes, eram langados do alto do Taigeto (abismo de mais de 2.400
metros de altitude, préximo de Esparta). [...]

Os hindus, ao contrario dos hebreus, sempre consideravam o0s cegos,
pessoas de sensibilidade interior mais agugada, justamente pela falta da
visdo, e estimularam o ingresso dos deficientes visuais nas fungdes religiosas. Os
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atenienses, por influéncia de Aristoteles, protegiam seus doentes e os deficientes,
sustentando-os, até mesmo por meio de sistema semelhante a Previdéncia Social, em
que todos contribuiam para a manutencdo dos herdis de guerra e de suas familias.
Assim também agiam os romanos do tempo do império, quicd, por influéncia
ateniense. Discutiam, esses dois povos, se a conduta adequada seria a assistencial, ou
a readaptagdo destes deficientes para o trabalho que lhes fosse apropriado (Fonseca,
2001, p. 149-150).

Diante do exposto, ¢ notavel que civilizagdes como a romana e a ateniense, ja
evidenciavam interesse na reintegracdo das pessoas com deficiéncia. Esses povos comecaram
a avaliar qual seria a forma mais adequada para tratar os individuos com limitagdes. Em suma,
essa postura resultou da influéncia do pensamento fundamentado na l6gica, contrastando com
a mentalidade mitologica que predominava em outras culturas da época, como a espartana,
hebraica e hindu, que tratavam as pessoas com deficiéncias através de praticas de rejeigao,
elimina¢do ou adoracdo. Em todas as trés situagdes tipicas do misticismo, esses individuos eram
considerados como algo distinto da condi¢ao humana, sendo excluidos do convivio social.

Com base no que foi observado, ¢ possivel afirmar que as sociedades antigas, em certo
sentido, experimentaram trés abordagens diferentes no tratamento de pessoas com deficiéncia:
rejeigdo, assistencialismo e, ainda que de forma limitada, integracdo por meio de readaptacao.
Vale ressaltar que as duas primeiras eram fundamentadas em um pensamento mitico, enquanto
a terceira tinha por base um pensamento racional, representando, portanto, um avango em
relacdo as anteriores.

O periodo posterior, isto ¢, I[dade Média, foi caracterizado por condi¢des extremamente
precarias para a populagao, que possuia acesso limitado ao conhecimento. No que diz respeito
as pessoas com deficiéncia, ndo ocorreram transformagdes significativas nas atitudes da
sociedade em comparacdo com a Antiguidade. Alguns individuos com limitacdes eram
incorporados a grupos ou familias para desempenhar fung¢des nas terras ou casas, fazendo parte
do sistema de servidao que prevalecia na época. No entanto, em momentos de crises, como
epidemias, essas pessoas eram injustamente responsabilizadas pelos problemas sociais, sendo
frequentemente acusadas por supostamente serem a fonte de eventos desafortunados que

ocorriam na comunidade.

Na Europa feudal, muitas pessoas com deficiéncia passaram a ser aceitas como parte
de grupos ou de familias para trabalhar nas terras ou nas casas, dentro do sistema de
serviddo vigente. Mas sempre que havia alguma praga elas eram as culpadas pelo mal
social. Quando em 1347 a Europa foi acometida pela Peste Negra, propagada pelos
ratos com pulgas contaminadas que vieram nos pordes de navios mercantes oriundos
da Mongodlia e da China, a epidemia foi atribuida a punicao divina pelos pecados da
humanidade. Milhares de pessoas morreram pela peste, que indistintamente atingiu
senhores feudais e camponeses. As pessoas com deficiéncia sobreviventes foram
forgadas a vagar em peniténcia para expiar as culpas da sociedade. Alguns
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acreditavam que com isso conseguiriam atenuar a raiva dos deuses e quem sabe até
eliminar a deficiéncia como sua caracteristica - que era mais uma praga a época
(Lopes, 2009, p. 26).

Com advento do Cristianismo, religido monoteista baseada no conceito de amor ao
proximo e compaixao, houve uma discreta mudanga na realidade da época, influenciando a
sociedade a olhar com maior consideragdo para as pessoas que sofriam de doencas crdnicas e
deficiéncias fisicas e mentais. Isso resultou na criacdo de institui¢des e locais especificos, onde
individuos com deficiéncia eram separados do convivio social, com o propdsito de receberem

cuidado, assisténcia e protecao.

A implantacdo e a solidificagdo da doutrina cristd trouxeram um tratamento mais
digno pela sociedade a todos aqueles que estavam marginalizados, como os escravos
e os portadores de quaisquer deficiéncias. A mudanca na sociedade ocorreu porque
pela doutrina cristd todos foram criados a imagem e semelhanga de Deus, ndo
importando a situagdo em que a pessoa se encontrava. Foi uma mudanca radical,
porque se Deus € perfeito como criou filhos imperfeitos? (Lima, 2006, p. 16-17, apud
Laraia, 2009, p. 26).

Conforme Aranha (2001), devido a maneira como a sociedade estava estruturada
naquele tempo, dois eventos cruciais na historia ocorreram nesse periodo: a Inquisi¢ao Catolica
e a subsequente Reforma Protestante. Movimentos populares, juntamente com discordancias
internas na propria Igreja, comegaram a questionar o abuso de poder e as discrepancias entre as
crencas professadas e as ag¢des do clero. Esse processo se intensificou a tal ponto que ameagou
a supremacia do poder da Igreja. Frente a isso, para se proteger da crescente insatisfagcdo e
agitacdo, a Igreja iniciou a perseguicao ¢ o exterminio daqueles que passou a rotular como
hereges e “possuidos pelo demonio”. A revolta diante desse processo levou a uma divisao
dentro da propria Igreja. Martinho Lutero liderou os membros do clero que se opunham a essa
situacdo e buscavam uma nova ordem religiosa, sob seu controle e autoridade. Isso resultou na
criacdo de uma nova igreja caracterizada por uma ética religiosa e moral rigorosa e uma
completa intolerancia em relacdo aqueles que se desviavam, considerando-os culpados e
responsaveis por seus atos.

Aranha (2001) ainda afirma que, embora pudesse ser esperada uma mudanca mais
substancial nas relagdes da sociedade com a deficiéncia, isso ndo ocorreu. Segundo as proprias
palavras de Lutero, “o homem ¢ o préprio mal quando lhe falta a razao ou a graga celestial para
iluminar sua mente; assim, os deficientes mentais ¢ 0s insanos sdo, essencialmente, seres
demoniacos”, e eram considerados pecadores condenados por Deus. Assim, para purificar essas

pessoas, as agcdes recomendadas eram tortura e aprisionamento.
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Predominava, entre as pessoas com deficiéncia, o horror de serem diferentes, pois
poderiam ser acusadas de males com os quais ndo tinham nenhuma relagéo, dentre os
quais a magia negra ¢ a bruxaria - praticas que os protestantes categorizaram e
abominavam. No século XV, Lutero, fundador do protestantismo, recomendava que
criancas com deficiéncia fossem jogadas no rio. Era uma visdo de exterminio e
aniquilamento. No século X VI, na Holanda, as pessoas com hanseniase (antigamente
chamadas de leprosas) tiveram todos os seus bens confiscados pelo Estado para
sustentar as boas almas que nao foram castigadas por essa doenga. As pessoas tinham
que enfrentar fortes crencas de que fizeram algum mal para merecé-la (Lopes, 2009,
p. 26).

No periodo conhecido como Renascimento, que marcou o fim da Idade Média e inicio
da Idade Moderna, houve uma transicdo do pensamento mitico prevalecente para uma
abordagem mais integrativa em relagdo aos individuos com limitagdes. Esse grupo, que antes
vivia @ margem da sociedade, passou a receber maior atencdo das comunidades. Fonseca
(2001), ao destacar o carater assistencialista, ressalta que Henrique II, com o objetivo de
amparar as pessoas com deficiéncia, implementou medidas em 1547 para tornar obrigatdria a
assisténcia social a esse grupo. Ademais, a influéncia da visdo cientifica predominante naquela
época, também contribuiu para abolir o estigma social que afetava o tratamento das pessoas
com condigdes especiais, levando a promulgacdo de varias leis como parte de um esforgo
racional para promover sua integragdo na sociedade.

A falta de conhecimento cientifico e médico sobre as causas das deficiéncias congénitas
ou adquiridas ao longo da vida, desencadeou uma compreensao aprofundada do assunto. Isso
inclui a criagdo de tratamentos € uma nova concepg¢ao das anomalias de origem genética, bem
como das deficiéncias decorrentes de mutilagdes provocadas por guerras ou devido a condigdes
precarias no ambiente de trabalho. Diante disso, Fonseca (2001) relata o desenvolvimento de
equipamentos que auxiliavam na locomocao de pessoas com dificuldades de mobilidade, como
“cadeiras de rodas, bengalas, bastdes, muletas, coletes, proteses, macas, veiculos adaptados,
camas moveis, entre outros”. No entanto, segundo Laraia (2009), esses avancos nao foram
capazes de modificar completamente a visdo negativa que a sociedade tinha das pessoas com
necessidades especiais.

Somente no século XIX, de acordo com o relato de Sampaio e Sampaio (2009), comecou
a surgir uma atitude de responsabilidade publica em relacao as necessidades das pessoas com
deficiéncia. Esse periodo marcou o inicio da era da institucionaliza¢do, na qual muitas pessoas
com limitacdes eram colocadas em conventos, asilos ou hospitais psiquidtricos, sendo
frequentemente afastadas de suas comunidades. A mudanga nessa abordagem s6 comegou a

ocorrer no século XX, a medida que os avangos globais em direitos humanos promoveram
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atitudes menos discriminatorias e mais solidarias entre os seres humanos (Galvao, 2009). Isso
também foi impulsionado pelo movimento de desinstitucionaliza¢do, que envolveu a luta contra
a segregacao de pessoas com deficiéncia e tinha como objetivo a integracao dessas pessoas na

sociedade.

O movimento pela desinstitucionalizagdo foi baseado no conceito de normatizagao,
que estabelece que as pessoas com deficiéncia tinham o direito de usufruir de
condigdes de vida as mais normais possiveis, participando das atividades sociais,
recreativas e educacionais frequentadas pelas demais pessoas de sua idade
cronolégica em sua comunidade (Sampaio; Sampaio, 2009, p. 37).

Nesse contexto, um novo modelo de estruturagdo da relagdo entre a sociedade e a parte
da populacdo composta por pessoas com deficiéncia foi elaborado, e ficou conhecido como
integragdo. Conforme Aranha (2001), esse modelo era baseado na ideia de que as pessoas com
necessidade especiais deveriam ser preparadas para adquirir habilidades semelhantes as
daqueles considerados “normais”. Portanto, toda responsabilidade pela mudanga recaia sobre a
pessoa com deficiéncia sem questionar a sociedade em si. Frente a isso, as institui¢des especiais
tinham como objetivo capacitar o individuo a aprender a conviver socialmente, oferecendo
servicos especializados para adaptar a deficiéncia a normalidade (Galvao, 2009).

No entanto, diversas criticas e manifestacdes contrarias ao modelo de integragdo
surgiram do meio académico e da comunidade que estava diretamente envolvida nas
consequéncias desse processo, ou seja, as pessoas com deficiéncia e suas familias. De acordo
com Galvao (2009), essas organizagdes criticavam o conceito de “normalidade” por nao refletir
a verdadeira realidade da sociedade humana, uma vez que esta ndo se baseia em uma suposta
uniformidade, mas sim na diversidade, composta por individuos todos distintos entre si, com
suas proprias caracteristicas. Diante desse debate, foi proposto que, além dos servicos de
avaliacdo e tratamento oferecidos em suas respectivas comunidades, eram necessarias medidas
adicionais para sensibilizar a sociedade e promover a modificacdo de atitudes, espagos fisicos
e praticas sociais, com o objetivo de garantir que as pessoas com deficiéncia tivessem acesso a
todos os recursos disponiveis na comunidade. Foi entdo que o conceito de inclusdo social
emergiu.

Conceitua-se a inclusao social como o processo pelo qual a sociedade se adapta para
poder incluir, em seus sistemas sociais gerais, pessoas com necessidades especiais e,
simultaneamente, estas se preparam para assumir seus papéis na sociedade. A inclusao
social constitui, entdo, um processo bilateral no qual as pessoas, ainda excluidas, ¢ a
sociedade buscam, em parceria, equacionar problemas, decidir sobre solugdes e
efetivar a equiparacdo de oportunidades para todos (Sassaki, 1997, p. 40).
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Aranha (2001) narra que a inclusao compartilha do mesmo principio da integracao, que
¢ o reconhecimento do direito da pessoa com deficiéncia de ter igualdade de acesso ao espago
comum da vida em sociedade. Entretanto, elas divergem na medida em que a integracdo
concentra seu esforco principal na promog¢ao de mudancas no individuo, com o objetivo de
torna-lo mais proximo do padrdo. Por outro lado, a inclusdo coloca a responsabilidade na
sociedade, exigindo que esta saia da inércia e se mova em direcdo a valorizagdo das diferencas
e a resolugdo dos obstaculos presentes em seu ambiente. Isso visa proporcionar condigdes para
a inclusdo e participacdo efetiva da pessoa com deficiéncia, garantindo que ela possa
verdadeiramente acessar o mundo ao seu redor, desfrutando de todos os direitos e deveres de

um cidaddo comum.

A ideia da inclusdo, prevé intervengdes decisivas e incisivas, em ambos os lados da
equagdo: no processo de desenvolvimento do sujeito e no processo de reajuste da
realidade social [...] para que a pessoa com deficiéncia possa imediatamente adquirir
condigdes de acesso ao espaco comum da vida na sociedade (Aranha, 2001, p. 20).

No Brasil, o tratamento da sociedade em relagdo as pessoas com deficiéncia nao se
diferenciou consideravelmente de muitas outras partes do mundo. Conforme destacado por
Carmo (1989), foi apenas durante a década de 1850 que ocorreu uma transformacao
significativa na percepcao das pessoas com deficiéncia no pais, marcada pela construg¢ao das
primeiras voltadas especificamente para a implementacdo de medidas assistencialistas
destinadas a esse grupo.

Ao longo do século XX, os avancos na medicina aumentaram a preocupagao em relagao
as pessoas com deficiéncia no pais, resultando na internagdo destas em instituicdes
especializadas. No entanto, tornou-se evidente que as pessoas com limitagdes poderiam
frequentar ambientes escolares e de trabalho, assim como participar da vida cotidiana, em
igualdade com o restante da populagdo. Esse progresso se refletiu na expansao de leis e decretos
abrangendo diversas areas. Além disso, outro acontecimento que desempenhou um papel
fundamental na transformacdo da trajetoria das pessoas com deficiéncia no Brasil foi a
declaracao do ano de 1981 como o Ano Internacional da Pessoa Deficiente (AIPD) pela
Organizacao das Nagdes Unidas (ONU). Isso representou o ponto de partida de um movimento
em dire¢do ao reconhecimento e valorizagdo dessas pessoas (Santos; Sales, 2017).

Em resumo, a historia das pessoas com deficiéncia em ambito nacional, assim como em
outros lugares, foi marcada por preconceito, exclusdo e abandono, até que a inclusdao, com
atendimento especializado, se tornasse uma realidade. E importante destacar o avango

significativo na legislagdo brasileira relacionada a esse tema, muitas vezes impulsionado pela
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participacgdo ativa das proprias pessoas com deficiéncia, que passaram a reivindicar seus direitos
civis, politicos, sociais e econdmicos.

Com base no que foi apresentado, condi¢des que anteriormente foram alvo de repulsa,
levando a exclusdo e a eliminagdo, conforme a época e o local, passaram a ser vistas com afeto
e empatia. A partir dessa perspectiva, torna-se evidente que a deficiéncia e a maneira como foi
encarada variava de acordo com o contexto historico e geografico. Atualmente, ha um consenso
global em relagdo a inclusdo social. Embora haja muito a ser feito, o caminho em dire¢do a uma
sociedade mais inclusiva ja foi tragado, reconhecendo que, na realidade, as diferengas nao
podem ser simplesmente eliminadas, mas devem ser gerenciadas na convivéncia social, visto
que “nao adianta prover igualdade de oportunidades, se a sociedade ndo garantir o acesso da

pessoa com deficiéncia a essas oportunidades” (Aranha, 2001, p. 21).

2.2.3 Aspectos Legais

Segundo Yaraian e Destro (2018), ap6s o término da Segunda Guerra Mundial, a
sociedade sentiu a necessidade de encontrar solucdes para a reabilitagdo das pessoas que foram
vitimas dos conflitos. Além disso, havia o objetivo de estabelecer a paz entre as nagdes e evitar
a ocorréncia de eventos de tal magnitude no futuro. Em resposta a essa situacdo, em 1945, a
ONU foi criada com o proposito de abordar questdes que abrangiam varias agéncias, incluindo
a ENABLE (Organizacao das Nagdes Unidas para Pessoas com Deficiéncia), a UNESCO
(Organizac¢do das Nagdes Unidas para a Educacao, Ciéncia e Cultura), o UNICEF (Fundo das
Nagodes Unidas para a Infancia) e a OMS (Organizagao Mundial da Saude).

Trés anos apos a fundagdo da ONU, na sede da organizacao em Londres, a comunidade
internacional formulou a “Declaragdo Universal dos Direitos Humanos”, a qual em seu artigo
1, j& estabeleceu que “todos os seres humanos nascem livres e iguais em dignidade e direitos.
Sao dotados de razdo e consciéncia e devem agir em relacdo uns aos outros com espirito de
fraternidade” (ONU, 2017, p. 7). Este documento estabeleceu direitos igualitarios de liberdade
e convivéncia social para todas as pessoas, independentemente de sua origem, raca, religido,
género, orienta¢do sexual, deficiéncia ou qualquer outra caracteristica pessoal, reforcando o
conceito de dignidade da pessoa humana e os direitos que lhe sdo inerentes.

No que diz respeito as pessoas com deficiéncia, a Declaracdao, em seu artigo 25, faz
referéncia ao termo “invalidez” ao descrever uma das situagdoes em que toda pessoa tem o direito

a um padrdo de vida que garanta os servigos e recursos essenciais para ela e sua familia. Essa
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mencao foi de grande importancia, influenciando posteriormente os documentos pertinentes

relacionados aos direitos das pessoas com deficiéncia, conforme os entendemos atualmente.

Art. 25, I — Toda pessoa tem direito a um padrao de vida capaz de assegurar a si a sua
familia saude e bem-estar, inclusive alimentac¢do, vestuario, habitacdo, cuidados
médicos e os servigos sociais indispensaveis, o direito a seguranca, em caso de
desemprego, doenga, invalidez, viuvez, velhice ou outros casos de perda dos meios de
subsisténcia em circunstancia fora do seu controle (ONU, 2017, p. 12-13).

Posteriormente, em 1975, a ONU proclamou a Declaragao dos Direitos das Pessoas
Portadoras de Deficiéncia, visando assegurar a igualdade de oportunidades e a inclusdo plena
das pessoas com necessidades especiais na sociedade. Assim, este documento desempenhou
um papel relevante como ponto de referéncia na promogdo dos direitos das pessoas com
deficiéncia em escala global e exerceu impacto sobre a legislacdo e as politicas adotadas em

numerosos paises, incluindo o Brasil.

2.2.3.1 Legislacao Federal
2.2.3.1.1 Constituicao Federal de 1988

Seguindo as tendéncias globais de intensificacdo das discussdes sobre inclusdo social e
melhoria da qualidade de vida, o Brasil buscou valorizar as pessoas como cidadas, respeitando
suas especificidades e diferencas. Nesse contexto, de acordo com Aratjo (2008), o pais
atualizou a sua Carta Magna, que estava em vigor desde 1967, para a versdo que conhecemos
hoje, a Constitui¢do Federal de 1988. Esta Lei Fundamental enfatizou a necessidade de
combater a discriminagdo, assegurar a protecao dos direitos relacionados a satude, educagdo,
assisténcia social e integracdo das pessoas com deficiéncia, o que resultou na incorporagao

efetiva desse tema no contexto politico brasileiro.

2.2.3.1.2 Lei n° 7.853 (1989)

A primeira medida legal adotada com o objetivo de promover a acessibilidade, apos a
promulgacdo da Constituigdo de 1988, foi a Lei n°® 7.853 de 1989, que estabeleceu a
responsabilidade do poder publico em garantir que as pessoas com deficiéncia tenham pleno
exercicio de seus direitos bdsicos e sua integragdo na sociedade. Além disso, essa lei
reestruturou a Coordenadoria Nacional para a Integragdo da Pessoa Portadora de Deficiéncia

(CORDE), criada em 1986, responsavel pela gestao de politicas direcionadas a integracao da
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pessoa com deficiéncia, centrando-se na defesa de direitos e na promogao da cidadania dessas

pessoas (Brasil, 1990).

Dispde sobre o apoio as pessoas portadoras de deficiéncia, sua integracao social, sobre
a Coordenadoria Nacional para Integracdo da Pessoa Portadora de Deficiéncia -
CORDE, institui a tutela jurisdicional de interesses coletivos ou difusos dessas
pessoas, disciplina a atuagdo do Ministério Publico, define crimes, e da outras
providéncias (Brasil, 1989, p. 1).

No entanto, somente em 1993, essa Lei foi efetivamente regulamentada por meio do

Decreto n° 914, que também estabeleceu uma defini¢ao para o termo “pessoa com deficiéncia”.

Art. 3° - Considera-se pessoa portadora de deficiéncia aquela que apresenta, em carater
permanente, perdas ou anormalidades de sua estrutura ou fungdo psicoldgica,
fisiologica ou anatdmica, que geram incapacidade para o desempenho de atividade,
dentro do padrdo considerado normal para o ser humano (Brasil, 1993, p. 1).

O decreto mencionado anteriormente passou por uma reformulagdo em 1999, sendo
renomeado como Decreto n° 3.298. Essa atualiza¢do incluiu a defini¢do de duas outras
situacdes que poderiam ser consideradas como deficiéncia, além daquela ja prevista em seu
texto. Assim, o Decreto n°® 3.298 (1999), em seu artigo 3, inciso II, define a deficiéncia
permanente como “aquela que ocorreu ou se estabilizou durante um periodo de tempo suficiente
para ndo permitir recuperagdo ou ter probabilidade de que se altere, apesar de novos
tratamentos” (Brasil, 1999, p. 1). Enquanto, no inciso III, ainda no artigo 3, o decreto define a

incapacidade como a condicao apresentada a seguir.

Uma redugdo efetiva e acentuada da capacidade de integracdo social, com necessidade
de equipamentos, adaptagdes, meios ou recursos especiais para que a pessoa portadora
de deficiéncia possa receber ou transmitir informagdes necessarias ao seu bem-estar
pessoal e ao desempenho de fungdo ou atividade a ser exercida (Brasil, 1999, p. 1).

Além disso, em seu artigo 4°, o Decreto n° 3.298 (1999) especificou as limitagdes ou
problemas que uma pessoa com deficiéncia deveria apresentar para se enquadrar nas categorias
de deficiéncias fisicas, auditivas, visuais, mentais e multiplas. No entanto, o Congresso
Nacional reconheceu a necessidade de revisar esse artigo. Como resultado, foi promulgado o
Decreto n° 5.296, em 2 de dezembro de 2004, que estd em vigor até os dias atuais. Este decreto
alterou o artigo 4° de seu antecessor e também regulamentou a Lei n° 10.048, de 8 de novembro
de 2000, que assegura atendimento prioritario a pessoas com deficiéncia, mobilidade reduzida
e idosos acima de 60 anos em 6rgdos publicos e servigos concessionados, priorizando suas
necessidades especiais, e principalmente, a Lei n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, que sera
abordada no tépico abaixo.

O Decreto n° 5.296 (2004) manteve muitas das defini¢des relacionadas a deficiéncia de

edicdes anteriores, mas também introduziu alguns novos conceitos importantes para o tema.
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Entre essas novas defini¢des, destaca-se a concepcgdo de “pessoa com mobilidade reduzida,”
que ¢ definida como um individuo que ndo possui caracteristicas que o qualifiquem como
deficiente permanente ou tempordrio, mas que ainda enfrenta dificuldades na realiza¢do de

movimentos associados a coordena¢dao motora.

2.2.3.1.3 Lei n° 10.098 (2000)

Os Censos Demograficos desempenham um papel fundamental na formulacdo de
politicas publicas em todo o territdrio nacional. Em 2000, durante a realizagdo desta pesquisa,
houve um avango significativo na coleta de dados sobre pessoas com necessidades especiais.
Essa edi¢ao do censo, segundo Cantorani et al. (2015), incorporou de forma abrangente o
conceito de limitagao de atividades para identificar deficiéncias relacionadas a capacidade de
realizacdo, comportamento e participacdo social. Assim, essa abordagem mais abrangente
permitiu uma compreensdo mais completa das necessidades e caracteristicas das pessoas com
deficiéncia, o que contribuiu para a formulagdo de uma legislacao mais adequada a realidade
da populagao brasileira, na época.

Diante disso, em 19 de dezembro de 2000, foi promulgada a Lei n° 10.098, que tem
como principal objetivo promover a eliminacdo de obstaculos que dificultam a locomogao de
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. Esta lei é regulamentada pelo Decreto n® 5.296
(2004), que também institui a Lei n° 10.048 (2000), conforme ja mencionado anteriormente.
Ela estabelece diretrizes para garantir o acesso a edificios e locais publicos, a adaptacdo de
meios de transporte, a disponibilizagdo de informacdes em formatos acessiveis, e uma série de
outras medidas com o intuito de promover a acessibilidade, conforme especificado em seu

artigo 1, exposto abaixo.

Art. 1°- Esta Lei estabelece normas gerais e critérios basicos para a promog¢ao da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
mediante a supressdo de barreiras ¢ de obstaculos nas vias e espagos publicos, no
mobiliario urbano, na construgao e reforma de edificios e nos meios de transporte e
de comunicag@o (Brasil, 2000, p. 1).

O Decreto n° 5.296 (2004) atribui aos governos federal, estaduais e municipais a
responsabilidade de garantir cidades acessiveis para todos, independentemente de sua situacao
socioeconomica. Isso requer a remocao de barreiras arquitetonicas e sensoriais, a aplicagdo do
Desenho Universal e o uso das normas da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT
em novos projetos. Para apoiar essa missao em todos os municipios, a Secretaria de Transporte

e Mobilidade — SeMob langou o Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana, conhecido
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como Brasil Acessivel, em 2 de junho de 2004. Este programa tem como objetivo incentivar e
apoiar os governos locais na promo¢dao da acessibilidade, fornecendo orienta¢des para

profissionais de arquitetura, urbanismo e engenharia.

2.2.3.1.4 Lei n° 10.257 (2001)

Além de permitir a identificacdo da quantidade de pessoas que se autodeclaram como
deficientes ou com alguma limita¢do, o Censo Demografico de 2000 constatou que mais de
80% da populacdo brasileira residiam em areas urbanas (IBGE, 2010). Todavia, viver nas
cidades continua representando um significativo desafio para muitas pessoas. Ao se deslocarem
€ navegarem por esses espagos, elas enfrentam diversos obstaculos de ordem econdmica, social
e, especificamente, fisica, os quais dificultam a plena realizagdo de seus direitos, especialmente
no caso de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Frente a isso, foi promulgada em 10 de julho de 2001, a Lei n° 10.257, de 10 de julho
de 2001, mais conhecida como Estatuto da Cidade, que mais que uma simples regulamentagao
dos artigos 182 e 183 da Constituicao, € o grande norteador para o desenvolvimento urbano das
cidades. Essa Lei visa promover o desenvolvimento sustentdvel das cidades, garantindo o
direito a moradia, a terra urbana, a saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte
€ aos servigos publicos, buscando a inclusdo social e o planejamento participativo.

Diante desse cenario, em 10 de julho de 2001, foi promulgada a Lei n°® 10.257, mais
conhecida como Estatuto da Cidade. Esta lei, além de regulamentar dos artigos 182 e 183 da
Constitui¢do, serve como um importante guia para o crescimento consciente das cidades. Seu
proposito ¢ impulsionar o desenvolvimento sustentavel urbano, assegurando direitos
fundamentais como moradia, acesso a terra, saneamento ambiental, infraestrutura, transporte e
servigos publicos. Também, busca promover a inclusdo social e incentivar a participacdo no

planejamento urbano.

Para todos os efeitos, esta Lei, denominada Estatuto da Cidade, estabelece normas de
ordem publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do
bem coletivo, da seguranga e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio
ambiental (Brasil, 2001, p. 1).

O artigo 182 da Constituicdo Federal de 1988, regulamentado pela lei em questdo,
determina que a politica de desenvolvimento urbano deve ser executada pelo Poder Publico
Municipal. Essa politica tem como propdsito garantir as condi¢gdes dignas de vida nas areas

urbanas, promovendo o bem-estar dos habitantes e o pleno desenvolvimento das fungdes sociais
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da cidade. Assim, o Plano Diretor ¢ destacado como um instrumento fundamental para o

cumprimento desses objetivos.

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes (Brasil, 1988, p. 81).

O atendimento a legislagdo e a observancia das diretrizes estabelecidas pelo Estatuto
das Cidades sdo fundamentais para fomentar o desenvolvimento sustentavel e aprimorar

aspectos sociais, politicos e econdomicos em beneficio de todos os brasileiros (Brasil, 2005).

2.2.3.1.5 Lei n° 10.741 (2003)

Em 1988, além de estabelecer o principio da equidade entre todos os cidadaos perante
as diversas esferas da sociedade, a Constituicdo Federal também concedeu alguns privilégios
aos idosos. Estes incluem a dispensa legal de votar apds atingir 70 anos de idade, a isencdo de
aposentados do pagamento de imposto de renda, a gratuidade nos transportes coletivos, entre
outros beneficios. Posteriormente, a Lei n° 6.179 de 1974 instituiu amparo previdencidrio para
maiores de setenta anos e pessoas com deficiéncia, denominadas na época como “invalidos”.
Em 1994, a Lei n® 8.842 estabeleceu diretrizes sobre a politica nacional do idoso, visando criar
condigdes para promover a autonomia, integracao e participacao da pessoa idosa na sociedade.

Em 2000, esse grupo especifico passou a receber prioridade de atendimento com a
instituicdo da Lei 10.048, conforme mencionado anteriormente. Dois anos depois, em 2002, o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) realizou uma proje¢ao utilizando os dados
do censo demografico de 2000, estimando um aumento significativo no nimero de pessoas com
mais de 60 anos no Brasil ao longo de 25 anos. Diante dessa perspectiva, o governo federal viu
a necessidade de implementar normas especificas para esse publico, seguindo a abordagem
anterior adotada para pessoas com necessidades especiais.

Assim, em 1 de outubro de 2003, foi promulgada a Lei n° 10.741, conhecida como
Estatuto do Idoso. Essa legislagdo garante a pessoas com 60 anos ou mais direitos basicos

inerentes a condi¢ao humana, buscando proporcionar qualidade de vida aos individuos idosos.

Art. 2° - O idoso goza de todos os direitos fundamentais inerentes a pessoa humana,
sem prejuizo da protecao integral de que trata esta Lei, assegurando-se-lhe, por lei ou
por outros meios, todas as oportunidades e facilidades, para preservagdo de sua satde
fisica ¢ mental e seu aperfeicoamento moral, intelectual, espiritual e social, em
condi¢des de liberdade e dignidade (Brasil, 2003, p. 1).
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O Estatuto do Idoso passou por uma modificacao com a promulgacao da Lei n°® 14.423
em 22 de julho de 2022. Essa alteracdo teve como objetivo substituir o termo “idoso” por
“pessoa idosa” em toda a redacdo do estatuto. Essa mudanca foi implementada ap6s a aprovagao
do Projeto de Lei n° 151 de 2021, elaborado pela deputada Tereza Nelma. A justificativa para
essa substituicao reside na caracterizacdo do termo “idoso” como excludente em relagao as

mulheres, que constituem a maior parte da populacdo idosa brasileira (Souza, 2021).

2.2.3.1.6 Lei n° 12.587 (2012)

Desde o inicio da segunda metade do século passado, os centros urbanos brasileiros
experimentaram um crescimento populacional intenso e acelerado, transformando o pais de
uma nagao predominantemente rural para uma majoritariamente urbana. Esse processo teve um
impacto direto nas condi¢des de mobilidade da populagdo, uma vez que as cidades cresceram
de forma desproporcional em relacdo a infraestrutura de transporte e transito.

Em resposta a esse cenario, a Constituicao de 1988 proporcionou uma série de alteragdes
na politica urbana brasileira, especialmente no que diz respeito ao ordenamento territorial e ao
desenvolvimento urbano, tendo o Estatuto da Cidade como um marco inovador. Conforme
salientado por Carvalho (2016), os principios e instrumentos estabelecidos por esse estatuto
tiveram um impacto significativo nas politicas de mobilidade, favorecendo a integracao do uso
do solo com a infraestrutura urbana, em especial aquela voltada para o transporte.

Em relagao as politicas de mobilidade, a Constituicdo estabeleceu como principio que a
gestdo dos sistemas de mobilidade locais, abrangendo transporte coletivo, sistema vidrio e
circulagdo, seria de responsabilidade dos governos municipais. Para os sistemas metropolitanos,
essa competéncia foi atribuida aos governos estaduais, o que resultou na quase auséncia de
responsabilidade do governo federal na formulagdo e implementagao de politicas nessa area.
Simultaneamente, a Constitui¢cdo conferiu & Unido o poder de estabelecer diretrizes tanto para
a politica de desenvolvimento urbano (conforme Artigo 182 da Constitui¢do Federal) quanto
para os transportes urbanos (de acordo com o inciso XX do Artigo 21).

Para regulamentar esses dispositivos constitucionais, foi instituida em 3 de janeiro de
2012 a Lei n® 12.587. Essa legislacdo ndo apenas refor¢a os principios delineados pela
Constituicdo, mas também estabelece diretrizes gerais da Politica Nacional da Mobilidade
Urbana. O proposito fundamental dessa lei € aprimorar a mobilidade nas cidades, promovendo

um sistema de transporte mais eficiente, sustentavel e acessivel (Brasil, 2012).
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Ao considerar a preocupagdo dos oOrgdos publicos em estabelecer cidades mais
sustentaveis, dotadas de sistemas de transporte eficientes e acessiveis, a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana busca impulsionar o desenvolvimento consciente das cidades brasileiras,
visando aprimorar a mobilidade urbana e elevar a qualidade de vida da populagdo. Essa politica
incorpora principios direcionados a promogao da igualdade social, abrangendo aspectos como
acessibilidade universal, seguranca nos deslocamentos, equidade no uso do espago publico de
circulagdo, priorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados sobre os motorizados, bem
como dos servigos de transporte publico coletivo em oposicdo ao transporte individual

motorizado, entre outros.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das condi¢des que contribuam para a
efetivagdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento
urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana (Brasil, 2012, p. 1).

Rodrigues (2016) destaca que a implementacdo efetiva da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana enfrenta grandes desafios, principalmente relacionados a falta de
investimento em infraestrutura e a predominancia do transporte individual em detrimento do
coletivo. Carvalho (2016) complementa, enfatizando que o sucesso dessa politica no Brasil
depende da cooperagao entre diferentes esferas de governo, iniciativa privada e autoridades
locais. Além disso, ressalta a importancia da participagdo ativa da comunidade, juntamente com

a aplica¢do de uma abordagem integrada ao planejamento urbano e de transporte.

2.2.3.1.7 Lei n° 13.146 (2015)

A promulgacao da Constituigdo de 1988 marcou avangos significativos na promogao
dos direitos das pessoas com deficiéncia no Brasil. Contudo, mesmo com esses progressos, era
evidente a necessidade de uma legislagdo abrangente que assegurasse todas as suas garantias
fundamentais. Diante desse desafio, em 2000, o entao deputado federal Paulo Paim apresentou
o Projeto de Lei n° 3638, precursor da Lei 13.146 (2015). O proposito desse projeto era
transformar um contexto caracterizado por exclusdo e inacessibilidade para essa parcela da
populacdo, ao mesmo tempo em que consolidava e aprimorava uma compila¢do das leis,
decretos e portarias existentes até entdo em uma unica legislagao (Koyama, 2017).

Segundo Sayao (2021), o projeto de lei mencionado foi inspirado na Convengao
Interamericana para a Eliminagdo de Todas as Formas de Discriminagdo contra as Pessoas

Portadoras de Deficiéncia. Realizada na Guatemala em maio de 1999 e promulgada no Brasil
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por meio do Decreto n® 3.956 (2001), essa convengao tem como propdsito combater e erradicar
a discriminag@o contra pessoas com deficiéncia, visando promover sua completa inclusdo na
sociedade. Além disso, o documento assegura que essas pessoas possuem os mesmos direitos
humanos e liberdades que as demais, definindo discriminagdo como qualquer diferenciagao,

exclusao ou restricdo que possa impedir ou anular tais direitos (Brasil, 2001).

[...] as pessoas portadoras de deficiéncia t€ém os mesmos direitos humanos e liberdades
fundamentais que outras pessoas e que estes direitos, inclusive o direito de ndo ser
submetidas a discriminagcdo com base na deficiéncia, emanam da dignidade ¢ da
igualdade que sdo inerentes a todo ser humano (Brasil, 2001, p. 2).

Em 2009, o Brasil aprovou o Decreto n°® 6.949, ratificando a Convengao Internacional
sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, criada pela ONU em 2006. Essa Convengao
tinha como propdsito defender e assegurar condi¢des de vida dignas a todas as pessoas com
deficiéncia, independentemente de sua natureza (fisica, motora, intelectual ou sensorial)
(Brasil, 2009). Conforme mencionado por Koyama (2017), no ambito dos direitos das pessoas
com deficiéncia, essa convencgdo se destacou por sua abordagem inovadora, centrando-se na
pessoa e relegando a deficiéncia a um plano secundério, o que resultou em uma maior atengao

a dignidade da pessoa humana.

Art. 5 — Igualdade e ndo-discriminacdo

I — Os Estados Partes reconhecem que todas as pessoas sdo iguais perante e sob a lei
e que fazem jus, sem qualquer discriminagdo, a igual prote¢do e igual beneficio da lei.
IT — Os Estados Partes proibirdo qualquer discriminagdo baseada na deficiéncia e
garantirdo as pessoas com deficiéncia igual e efetiva protecdo legal contra a
discriminagao por qualquer motivo.

IIT — A fim de promover a igualdade e eliminar a discriminagdo, os Estados Partes
adotardo todas as medidas apropriadas para garantir que a adaptagdo razoavel seja
oferecida (Brasil, 2009).

Martins et al. (2021) salientam que o Decreto n° 6.949 elevou a Convengdo sobre os
Direitos das Pessoas com Deficiéncia ao status de emenda constitucional, atribuindo a ela a
mesma relevancia normativa de uma norma constitucional, de modo que todos os artigos de sua
redagdo passaram a ter aplica¢do imediata. Dessa maneira, o Brasil assumiu responsabilidade
de adotar medidas internas para concretizar os direitos estabelecidos na Convengao. Atendendo
as necessidades e novas demandas, no ano de 2015, a Lei n°® 13.146, também conhecida como
Lei Brasileira da Inclusdo ou Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, foi instituida, apds uma
década e meia de espera. Essa legislacdo ¢ constituida por um conjunto de normas que garantem
o direito de toda pessoa com deficiéncia a igualdade de oportunidades, sem qualquer forma de
discriminacao (Brasil, 2015).

Art. 1° E instituida a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto
da Pessoa com Deficiéncia), destinada a assegurar ¢ a promover, em condi¢des de
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igualdade, o exercicio dos direitos e das liberdades fundamentais por pessoa com
deficiéncia, visando a sua inclusdo social e cidadania (Brasil, 2015, p. 1).

A Lei Brasileira de Inclusdo abrange diversos temas, desde as interagdes entre entidades
publicas e privadas envolvendo pessoas com deficiéncia até aspectos especificos relacionados
a tecnologia e reformas estruturais. Atualmente, esta ¢ a legislagdo mais abrangente na prote¢ao
e promogao dos direitos das pessoas com deficiéncia no Brasil. De acordo com Gala (2022),
essa legislacdo ¢ reconhecida como “a mais inclusiva das Américas” e teve impacto ao
modificar leis ja existentes para estar em conformidade com o novo Estatuto, incluindo o
Codigo Eleitoral, Cédigo de Defesa do Consumidor, Estatuto das Cidades, Codigo Civil e a
Consolidagao das Leis do Trabalho (CLT). Adicionalmente, trouxe uma inova¢ao ao modificar
o conceito de deficiéncia, enfatizando que esta surge da interacdo da pessoa com o meio,

deixando de ser considerada um problema individual, como anteriormente compreendido

(Martins et al., 2021).

2.2.3.2 Legislacao estadual

Nas ultimas décadas, observou-se uma significativa transformacgdo na sociedade em
relagdo ao tratamento das pessoas com deficiéncia. Houve uma mudanga de paradigma, no qual
a sociedade deixou de considera-las como seres passivos e excluidos para reconhecé-las como
cidaddos ativos que precisam estar plenamente inseridos no meio social. Esse avango, em
grande parte, ¢ atribuido as legislagdes promulgadas ao longo da histéria, as quais
possibilitaram que a sociedade atingisse um novo patamar de compreensdo, reconhecendo
individuos com necessidades especiais também sdao detentores de direitos e garantias
individuais.

O Estatuto da Cidade, Lei federal n°® 10.257 (2001), ¢ essencial para esse processo,
abordando o desenvolvimento das cidades e regulamentando os mecanismos de politica a serem
aplicados pela Unido, Estados e Municipios, como discutido anteriormente. Através dessa
legislagdo, a responsabilidade pela criagdo de normas que eliminem as barreiras de acesso a
edificagdes, espagos urbanos e meios de transporte ¢ transferida para Estados e Municipios.

Uma legislacao crucial para esse processo € o Estatuto da Cidade, Lei federal n® 10.257
(2001). Essa lei aborda o desenvolvimento das cidades e regulamenta os mecanismos de politica
que devem ser aplicados pela Unido, Estados e Municipios, conforme mencionado em topicos

anteriores. Por meio dessa legislacdo, a responsabilidade pela adogdo de normas que eliminem



59

as barreiras de acesso a edificagdes, espacos urbanos e meios de transporte ¢ transferida para
Estados e Municipios.

Os Estados tém o compromisso de criar um ambiente juridico, fisico e social que
promova a inclusdo e atenda as necessidades especificas das pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida. Dessa forma, eles podem promulgar leis estaduais de politica urbana,
integrando-se com seus municipios. Além disso, cabe a eles instituir um sistema administrativo
urbano com recursos proprios, cuja politica deve ser direcionada para as areas metropolitanas.
Os Estados também podem editar normas gerais de direito urbanistico na auséncia de legislagao
federal, buscando capacitar os municipios para a execucao da politica urbana municipal,
conforme estabelecido pelo Estatuto da Cidade de 2001. No entanto, ¢ importante destacar que
essas normas gerais terdo sua eficacia suspensa se estiverem em desacordo com as normas
estabelecidas na lei federal (Brasil, 1988).

Diante desse contexto, no ambito das diretrizes do Estado do Rio Grande do Sul,
destacam-se duas leis relacionadas a acessibilidade: a Lei n°® 13.320 (2009) e a Lei n° 12.339

(2005).

2.2.3.2.1 Lei n® 13.320 (2009)

Promulgada em 21 de dezembro de 2009, a Lei n° 13.320 (2009) tem o proposito de
consolidar a legislagdo voltada a pessoa com deficiéncia, abrangendo leis do periodo de 1982 a

2009. Essa legislacao passou por diversas alteragdes ao longo dos anos, sendo a tltima realizada

pela Lei n° 15.952, de 12 de janeiro de 2023.

Art. 3.° A protecdo dos direitos e o atendimento da pessoa com deficiéncia, no &mbito
estadual, abrangem os seguintes aspectos:

I - acessibilidade e conscientizagdo da sociedade sobre os direitos, necessidades e
capacidades da pessoa com deficiéncia;

IT - adogdo de politicas sociais basicas de satde, educagdo, habitagdo, transporte,
desporto, lazer e cultura, bem como as voltadas a habilitagdo e a reabilitacao, visando
a inser¢ao no mercado de trabalho e pesquisa;

III - promogdo de politicas e programas de assisténcia social que eliminem a
discriminagdo e garantam o direito a prote¢do especial e & plena participagdo nas
atividades politicas, econdmicas, sociais, culturais e esportivas do Estado;

IV - redugédo do indice de deficiéncia por meio de medidas preventivas; e V - execugdo
de servigos especiais, nos termos da legisla¢ao vigente (Rio Grande do Sul, 2009, p.
2).

Em relagdo a acessibilidade em espagos de uso comum, como cal¢adas, a mencionada
legislacao estadual ndo fornece diretrizes especificas, concentrando-se principalmente em

aspectos relacionados a projetos de arquitetura e engenharia de edificios publicos. O documento
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mais proximo de abordar consideracdes sobre passeios pode ser identificado no artigo 13, que
menciona o uso de materiais antiderrapantes em pisos localizados em éareas de maior circulagao

de pessoas.

Art. 9.° Os projetos de arquitetura e de engenharia, destinados a construg@o ou reforma
de edificios publicos, inclusive os destinados a Autarquias e Empresas de Economia
Mista, incorporardo as disposi¢oes de ordem técnica consubstanciadas nesta Sec¢ao, a
fim de facilitar o acesso a pessoa com deficiéncia fisica, excetuados os prédios
tombados pelo patriménio historico nacional, quando tal medida implique prejuizo
arquitetonico, do ponto de vista histdrico.

§ 1.° Os edificios referidos no “caput” deste artigo deverdo dispor de, no minimo, um
sanitario masculino e um sanitario feminino, adaptados ou construidos, para uso por
pessoas com deficiéncia.

§ 2.° As adaptagdes de que trata o “caput” deste artigo serdo definidas em
conformidade com o disposto na Norma Brasileira — NBR — 9050/05, da Associagdo
Brasileira de Normas Técnicas — ABNT —, e demais normas de acessibilidade vigentes
§ 3.° Quando da impossibilidade de adequagdo dos edificios publicos as normas de
acessibilidade vigentes, apresentar-se-do alternativas para analise junto ao o6rgdo
competente.

Art. 13. A escolha de materiais a serem especificados para os pisos, principalmente
das areas de maior circulacdo de publico, devera recair em produtos antiderrapantes,
mormente quando se tratar de rampas (Rio Grande do Sul, 2009, p. 4).

2.2.3.2.2 Lei n° 14.421 (2014)

Instituida em 10 de outubro de 2005 e posteriormente alterada pela Lei Estadual n°
14.421 de janeiro de 2014, a Lei Estadual n® 12.339 tem como objetivo a criagdo do Conselho
Estadual dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia (COEPEDE). Este conselho ¢ um o6rgao
colegiado, formado de maneira paritaria por representantes e respectivos suplentes de 6rgaos
publicos e entidades da sociedade civil. Dentre as atribuicdes do COEPEDE, destacam-se a
formulag¢do de diretrizes para politicas publicas direcionadas a pessoa com deficiéncia, o
estimulo, apoio e promocao de eventos, estudos e pesquisas na area da deficiéncia, bem como
o zelo pelo cumprimento da legislacdao, acolhendo e encaminhando dentincias em casos de

descumprimento (Rio Grande do Sul, 2005).

2.2.3.3 Legislacio municipal

Independentemente das dimensdes e caracteristicas urbanas, ¢ o municipio que detém a
responsabilidade primordial na tomada de decisdes e na implementacdo das agdes que
envolvem as politicas de acessibilidade. O poder publico municipal, sendo a esfera de governo
mais proxima do cidaddo, desempenha um papel central na vida de todos. Essa proximidade

possibilita uma articulagdo mais efetiva entre os diversos segmentos da sociedade local, bem
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como entre organizacdes nao-governamentais e representantes dos interesses privados, no que
se refere a formulagdo, efetivacdo e avaliacdo das politicas urbanas.

A Constituigdo de 1988 estabeleceu que os gestores municipais tém a maior
responsabilidade na implementacdo da politica de acessibilidade e inclusdo, devido a
competéncia municipal para assuntos de interesse local. Suas atribuigdes incluem legislar sobre
temas locais, complementar leis federal e estadual quando necessario, além de promover
ordenamento territorial adequado através do planejamento e controle do uso, parcelamento e
ocupacao do solo urbano, conforme previsto no artigo 30 da Constitui¢ao, apresentado a seguir.
(Brasil, 1988).

Art. 30. Compete aos Municipios:

I - legislar sobre assuntos de interesse local;

II - suplementar a legislagdo federal e a estadual no que couber;

III - instituir e arrecadar os tributos de sua competéncia, bem como aplicar suas rendas,
sem prejuizo da obrigatoriedade de prestar contas e publicar balancetes nos prazos
fixados em lei;

IV - criar, organizar e suprimir distritos, observada a legislagdo estadual;

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os
servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater
essencial;

VI - manter, com a cooperagao técnica e financeira da Unido e do Estado, programas
de educacdo infantil e de ensino fundamental,

VII - prestar, com a cooperagdo técnica e financeira da Unido e do Estado, servigos
de atendimento a saude da populagio;

VIII - promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupagdo do solo urbano;

IX - promover a protecdo do patriménio historico-cultural local, observada a
legislacdo e a acdo fiscalizadora federal e estadual (Brasil, 1988, p. 22).

Segundo Leite (2011), o Municipio tem um dever inquestiondvel de garantir a
acessibilidade em seus espagos, € quando ha cooperacao da Unido e dos Estados nesse objetivo,
prevalece o interesse € a obrigacdo do ente publico municipal. Isso se baseia no principio da
predominancia do interesse na distribuicdo de competéncias entre as entidades do Estado
Federal. Assim, cabe aos Municipios promover a politica urbana visando garantir o bem-estar
e o direito de acesso de seus habitantes, proporcionando deslocamento seguro, autbnomo e sem
obstaculos fisicos. Além disso, estes também tém responsabilidade de conduzir o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais urbanas, aderindo aos critérios delineados no Plano
Diretor. Este documento, essencial para a politica de desenvolvimento e expansdo urbana, ¢ de
carater obrigatorio para cidades com uma populacao superior a vinte mil habitantes (Instituto
Polis, 2005).

Além do Plano Diretor, as prefeituras t€ém a responsabilidade de propor a Camara

Municipal diversas regulamenta¢cdes municipais, como o Plano Diretor de Transportes e
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Transito, o Plano de Mobilidade Urbana, a Lei de Parametros Urbanisticos, o Codigo de
Posturas, o Codigo de Calgada, Normas Especificas de Licitagdo e, principalmente, o Codigo
de Obras e Edificacdes. Este ultimo estabelece normas técnicas para a execucao de construgdes
no municipio, visando garantir seguranca, ordenamento urbano e qualidade das edificacdes, ao
estabelecer diretrizes para planejamento, construcado e manutengdo de estruturas dentro da

jurisdi¢ao municipal (Brasil, 2023).

2.2.3.3.1 Plano Diretor de Alegrete/RS (Lei n° 2.679/1996)

O municipio de Alegrete implementou seu Plano Diretor de Desenvolvimento em 17 de
julho de 1961, por meio da Lei n° 545 (Alegrete, 1961). Desde entdao, o documento passou por
diversas alteragdes e uma significativa atualizacdo em 5 de junho de 1996, com a Lei n® 2.679
(Alegrete, 1996). Recentemente, todas as diretrizes dessa legislagdo foram revistas, visando
adequagdo a realidade atual, resultando na aprovagdo da Lei Complementar n® 0073 pela
Camara Municipal, em 29 de maio de 2023 (Alegrete, 2023). O artigo 7 dessa lei estabelece
principios para a politica urbana e ambiental, enfatizando a inclusdo social e territorial,
distribui¢do justa de moradias, reducdo da segregacao espacial, contribui¢do para a diminui¢ao
da pobreza, promocdo do bem comum sem discriminacdo, garantia do direito a cidade e
preservacao dos recursos naturais.

No contexto da acessibilidade, o plano diretor do municipio inclui uma se¢ao especifica
para essa tematica, incorporada ao capitulo sobre politica de mobilidade. Essa secdo, intitulada
“Acessibilidade Universal”, abrange diretrizes voltadas para a promogdo do acesso efetivo ao
sistema de mobilidade, englobando as infraestruturas essenciais para a circulagdo de pessoas,

produtos e servigos.

Art. 67. A acessibilidade universal ¢ a diretriz basica para todas as intervengdes
relacionadas ao Sistema de Mobilidade.

§ 1° Por acessibilidade universal ao Sistema de Mobilidade entende-se a condi¢ao para
utiliza¢do, com seguranga e autonomia, total ou assistida, dos sistemas que compdem
o Sistema de Mobilidade por pessoas com necessidades especiais ou mobilidade
reduzida.

§ 2° Os objetivos e as a¢des estratégicas da Acessibilidade Universal estardo contidos
no Plano Municipal de Mobilidade.

Art. 68. A rede semaforica destinada a travessia de pedestres devera incorporar,
gradualmente, dispositivos para que as pessoas com necessidades especiais ou
mobilidade reduzida possam atravessar pela faixa de pedestres, com autonomia e
seguranca, de acordo com a legislacdo aplicavel.

Art. 69. As calgadas, faixas de pedestres, transposicdes e passarelas deverao ser,
gradualmente, adequadas para atender a mobilidade inclusiva, visando a autonomia
das pessoas com deficiéncias, conforme normas técnicas regulamentares pertinentes.
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Art. 70. As disposigdes legais referentes a acessibilidade das Pessoas com Deficiéncia
serdo observadas na aplicacdo da estratégia de mobilidade urbana, no caso de obras
de construgdo de pragas, vias ptblicas, loteamentos e espacos urbanos em geral, tanto
nos planos e projetos da iniciativa privada como do Poder Publico (Alegrete, 2023, p.
27).

O sistema de mobilidade, conforme o artigo 52 do plano diretor, ¢ constituido de redes
como: vidria, cicloviaria, de logistica, de cargas e, especialmente, de pedestres. Todas essas
redes devem ser regulamentadas por um Plano Municipal de Mobilidade, embora nao tenha
sido encontrado informagdes sobre a existéncia desse documento em vigor no municipio de
Alegrete. No entanto, as acles estratégicas j& foram delineadas no plano diretor,
especificamente na se¢cdo denominada “Sistemas de Mobilidade”, também integrada ao capitulo
de politica de mobilidade. Em termos de acessibilidade, destaca-se a estratégia preconizada no
artigo 53, paragrafo VI, que expressa a acao de “padronizar, readequar e garantir acessibilidade
aos passeios publicos em rotas com maior transito de pedestres” (Alegrete, 2023, p. 25).

Através das se¢Oes de acessibilidade universal e sistema de mobilidade mencionadas
anteriormente, observa-se que o plano diretor reconhece os direitos das pessoas com deficiéncia
no contexto da mobilidade urbana. Neste documento, ambos os conceitos sdo considerados
componentes da politica de mobilidade, juntamente com o sistema de Transporte Publico
Coletivo, todos os quais devem ser regulamentados pelo Plano Municipal de Mobilidade do
Municipio. Assim, a politica de mobilidade pode ser entendida como um conjunto de diretrizes
para transporte e circulagdo que busca garantir acesso amplo e democratico ao espago urbano,
priorizando a acessibilidade, a igualdade, a seguranca e o deslocamento eficiente (Alegrete,
2023). No que diz respeito a acessibilidade, destacam-se as orienta¢des presentes no artigo 50,

inciso 2, paragrafos Il e IV, conforme apresentado a seguir:

IIT - reconhecer a importancia dos deslocamentos de pedestres, valorizando o
caminhar como modo de transporte para a realizagdo de viagens curtas e
incorporando, definitivamente, a calgada como parte da via publica;

IV - promover a acessibilidade universal (Alegrete, 2023, p. 24).

Por ultimo, o Plano Diretor aborda a infraestrutura viaria, fundamental para estabelecer
a base fisica das condicdes e regulamentagdes de circulacdo de pessoas e veiculos no ambiente
urbano, em conformidade com as normas estabelecidas pela legislacdo (Alegrete, 2023). Em
relagdo a acessibilidade, o artigo 120, inciso 2, pardgrafo III, estabelece que a infraestrutura
viaria “prover espagos para a circulacdo de pedestres, incrementar a qualidade das calgadas e
proporcionar ambientes seguros para a travessia das vias de trafego motorizado, bem como

garantir acessibilidade universal em vias com alta demanda” (Alegrete, 2023, p. 48).
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2.2.3.3.2 Codigo de Obras de Alegrete/RS (Lei Complementar n°® 0006/2020)

O Codigo de Obras do Municipio de Alegrete foi estabelecido pela Lein® 1.334, em 17
de setembro de 1979 (Alegrete, 1979). Ao longo dos anos, esse documento passou por diversas
modificagdes para atender as necessidades da populagdo, resultando em sua mais recente
atualizagdo, a Lei Complementar n°® 0006, promulgada em 2020 (Alegrete, 2020). Essa revisao
revogou toda a redacao anterior do codigo de obras, realinhando as regras gerais e especificas
aplicaveis a projetos de construcdo e reforma de infraestruturas as mudancas nas caracteristicas
locais e as novas demandas legislativas e sociais.

O documento em questdo tem como objetivo regulamentar as atividades relacionadas a
construgdo civil, com foco na garantia da habitabilidade, acessibilidade, seguranca,
funcionalidade, estética ¢ sustentabilidade das edificagoes. Além de definir direitos e
responsabilidades do Municipio, proprietarios e profissionais envolvidos, estabelece normas
documentais, procedimentos de controle e critérios para construgao, preservacao, manutengao
e intervencao em edificacoes (Alegrete, 2020).

Dentro desse contexto, o Cédigo de Obras dedica um capitulo exclusivo para diretrizes
relacionadas a acessibilidade e padronizagdo dos passeios publicos, reconhecendo a
importancia crucial dessas areas para a mobilidade urbana. Este capitulo estabelece critérios
especificos, como larguras minimas para assegurar a livre circulagdo de pedestres, a
obrigatoriedade de instalagao de rampas de acesso nas calgadas, a implementagao de piso tatil
para orientag¢do de pessoas com deficiéncia visual e a uniformizagao de materiais e elementos
estruturais. Dessa maneira, o cddigo visa garantir que os passeios publicos sejam ambientes
inclusivos, facilitando a locomog¢do de todos os cidadaos, independentemente de suas
capacidades fisicas, contribuindo para a criacdo de espagos urbanos acessiveis e acolhedores.

A secdo inicial do mencionado capitulo trata do conceito do passeio publico e fornece
diretrizes sobre os rebaixamentos de meio-fio. Essa pratica envolve a alteragdo da altura da guia
ao longo da calcada para estabelecer uma transicao nivelada entre esta e a faixa de rodagem.
Geralmente implementado para aprimorar a acessibilidade, essa modificacao visa facilitar o
transito de pedestres, ciclistas, pessoas com mobilidade reduzida e também o acesso de veiculos
a garagens.

Art. 125. Passeio publico ¢ a parte da via ptblica, normalmente segregada e em nivel
diferente, destinada a circulagdo de qualquer pessoa, independente de idade, estatura,
limitagdo de mobilidade ou percepgdo, com autonomia e seguranga, bem como a
implantacdo de mobiliario urbano, equipamentos de infraestrutura, vegetacdo,
sinalizacao e outros fins previstos em leis especificas.
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Art. 126. Os terrenos, edificados ou nio, situados em vias providas de pavimentagao,
devem ter os passeios pavimentados e mantidos em perfeito estado de conservagio e
limpeza pelo proprietario, possuidor ou urbanizador, em conformidade com as leis
nacionais, estaduais, normas regulamentadoras e normas e padrdes estabelecidos pelo
orgdo municipal competente.

§1° A altura do meio-fio deve se situar entre 15 cm (quinze centimetros) € 20 cm (vinte
centimetros), exceto nos casos em que esta altura for reduzida por pavimentacao
executada pelo Poder Publico.

§2° O meio-fio deve ter inclinag@o para possibilitar a conducdo das aguas para a via
publica.

§3° Os passeios devem possibilitar o trafego continuo de forma que a acessibilidade
aos portadores de necessidades especiais seja facilitada, garantindo o perfeito
deslocamento, com seguranga ¢ tranquilidade, podendo o Poder Publico Municipal, a
qualquer momento, constatada a necessidade, solicitar as alteragdes necessarias, de
forma a contemplar de maneira mais pratica, objetiva e segura a acessibilidade.

Art. 127. Nao s3o admitidos degraus nos passeios, exceto quando ocorrerem
inclinagdes excessivas, a critério do 6rgdo municipal competente, que deve regrar
estes casos.

Art. 128. O rebaixamento de meio-fio para acesso a garagem deve ser feito sem que
haja danos a arborizagdo existente no passeio. Pardgrafo tnico. Quando a arvore do
passeio se localizar em local estratégico para garagem, cabe ao Poder Publico
Municipal estabelecer critérios para sua substitui¢ao.

Art. 129. Nao ¢ admitido o rebaixamento de meio-fio em extensdo superior a metade
da testada do terreno, salvo nos casos em que os terrenos tiverem testadas inferiores a
6,00m (seis metros).

§1° Nenhum rebaixamento de meio-fio pode ter extensdo continua superior a 7,00m
(sete metros), e inferior a 3.00 m (trés metros), independente da testada do terreno,
devendo apresentar afastamento minimo de 5,00m (cinco metros) entre rebaixamentos
no mesmo lote.

§2° Casos onde ndo forem possiveis os 5,00m (cinco metros), serdo analisados pelo
Setor de Aprovacao de Projetos, desde que ndo haja prejuizo na circulagdo urbana e
nos estacionamentos publicos.

Art. 130. O rebaixamento do meio-fio ndo pode ocupar largura superior a 50 cm
(cinquenta centimetros) do passeio nem avangar sobre o leito da via. A rampa de
acesso a garagem deve se situar, integralmente, no interior do lote, obedecendo ao
alinhamento previsto. Paragrafo Unico. Se as rampas estiverem situadas no recuo de
ajardinamento poderdo ser executadas no sentido de aclive ou declive com no maximo
0.80m

Art. 131. Os passeios situados em vias providas de pavimentagdo devem apresentar,
coincidindo com as faixas de seguranga, rebaixamento de meio-fio destinado ao
acesso de pessoa com deficiéncia [...]

Paragrafo tinico — Nos passeios com largura menor que 2.30m (dois metros e 30
centimetros) todo o trecho do passeio onde houver o acesso para pessoa com
deficiéncia devera ser rebaixado [...] (Alegrete, 2020, p. 31-32).

Na segunda secdo, o foco esta na padronizacdo dos passeios publicos, abrangendo
disposicdes para a implementacdo de normas consistentes referentes a elementos,
caracteristicas e materiais utilizados nessas areas urbanas destinadas a circulagdo de pedestres.
Essa secdo estabelece critérios especificos, tais como larguras minimas para assegurar a livre
circulacao de pedestres, o uso de materiais especificos como pisos tateis e antiderrapantes, a
instalacdo de mobilidrio urbano seguindo um design uniforme, e a instalagdo de rampas para

facilitar o acesso. Essas diretrizes contribuem para a criagdo de ambientes urbanos integrados,
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promovendo a mobilidade, aprimorando a estética e assegurando a conformidade com normas

de acessibilidade e seguranga.

Art. 132. O passeio publico sera dividido em trés faixas [...]

I - faixa de servigo, com largura minima de 0,80m (oitenta centimetros) destinada a
instalagdo de mobiliario urbano, plantio de arvores, grama ou jardins:

a) ¢ facultativo o plantio de pelo menos uma arvore, conforme plano municipal de
arborizagdo, em cada propriedade junto aos passeios com largura superior a 2,30m
(dois metros e trinta centimetros);

b) fica proibido o plantio de arvores em passeios com largura inferior a 2,30m (dois
metros e trinta centimetros) de largura;

¢) fica proibido o plantio de arvores, na extensdao de 10,00 metros, contados a partir
da esquina, em ambos os sentidos da via;

d) o mobilidrio urbano deve localizar-se de forma a ndo interferir na visibilidade dos
pedestres nem dos motoristas. A distdncia minima entre o mobiliario e o meio-fio deve
ser de 30cm.

II - faixa livre, area do passeio, calgada, via ou rota destinada, exclusivamente, a
circulacdo de pedestres, com largura minima de 1,60m (um metro e sessenta
centimetros) e altura livre minima de 2,10m (dois metros ¢ dez centimetros) e sem
nenhum tipo de barreira;

III - faixa de acesso, area em frente ao imdvel ou terreno, destinada a vegetagdo, desde
que no mesmo nivel do passeio, rampas, mesas de bar, desde que ndo gerem fatores
de impedancia, sendo uma faixa de apoio a propriedade e que o municipio tenha lei
especifica regulamentando.

§1° As calgadas mais estreitas s6 devem abrigar as faixas livre e de servigo, de forma
a ndo se comprometer o dimensionamento minimo do percurso livre de barreiras e
obstaculos. Em razdo da sua importancia, podemos assim estratificar os diversos
componentes das faixas de fluxo (calgadas e passeios): faixa livre, faixa de servigo e
faixa de acesso. As duas ultimas serdo dimensionadas depois de observadas as
condi¢des de funcionamento da primeira. Salienta-se que a faixa livre deve ser
proporcional ao volume de pedestres da calgcada, sempre mais larga e retilinea
possivel. Calgadas com até 2,30m (dois metros e trinta centimetros) de largura serdo
divididas em duas faixas: faixa livre e faixa de servigo.

Art. 133. E obrigatoria a colocagio de piso tatil direcional e de alerta ao longo da faixa
livre dos passeios publicos.

§1° O eixo longitudinal para instalagdo do piso tatil € de 2,00m (dois metros) contados
a partir da face externa do meio-fio.

§2° Em situagdes atipicas, a defini¢do da localizagdo do piso tatil devera considerar
os elementos consolidados ao longo de toda extensdo da quadra, desde que respeitadas
distancias minimas do eixo longitudinal de 0,50cm (cinquenta centimetros) do
alinhamento das cercas e muros e de 1,30m (um metro e trinta centimetros) do meio-
fio.

§3° Nas esquinas, os passeios deverdo ser pavimentados em toda sua largura, em pelo
menos 10,00 m (dez metros) de distancia da esquina.

Art. 134. Sdo proibidas intervengdes nos passeios publicos sem prévia autorizagio e
orientagdo do Municipio. Para os efeitos do disposto neste codigo, consideram-se
aprovados, para o pavimento dos passeios, 0s seguintes materiais:

I - concreto pré-moldado ou moldado “in loco™;

II - bloco de concreto intertravado;

III - ladrilho hidraulico;

IV - pedras de basalto, exceto paralelepipedos usados para calgamento de ruas;

§1° O material a ser utilizado para pavimentacdo do passeio publico deve seguir o
material dominante na face da quadra em que o lote estd compreendido, ndo sendo
aceito pavimenta¢cdes com materiais derrapantes ¢ cerdmico, mesmo que seja 0 piso
dominante.

Art. 135. Compete ao Municipio a elaboragdo do plano municipal de arborizagio e,
em conjunto com o0s municipes, a execugdo e conservacdo da arborizagdo e
ajardinamento dos logradouros publicos (Alegrete, 2020, p. 32-33).
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Enfim, o Cédigo de Obras do Municipio de Alegrete também apresenta um capitulo
dedicado exclusivamente a acessibilidade, predominantemente focado em orientagdes para
edificagdes durante fases de construgdo, ampliagdo ou reforma. Notavelmente, os artigos 251 e
252 sdo os Unicos que abordam especificamente a temdtica de passeios publicos, que ¢ o foco

central desta pesquisa.

Art. 251. Os meios-fios e calcadas devem ser rebaixados na seguinte forma:

I - nas esquinas, rebaixamento em rampa, conforme previsto nos artigos 125 a 135
deste Codigo;

II - nos canteiros centrais, rebaixamento total do meio-fio e piso, na largura das faixas
de pedestres, formando refagio de prote¢do com largura minima de 1,20 m.

Art. 252. No inicio e término das rampas, o piso deve ter tratamento diferenciado,
para orientagdo de pessoas com deficiéncia visual (Alegrete, 2020, p. 61).

2.2.3.3.3 Plano de Mobilidade Urbana do Municipio de Alegrete

Em entrevista realizada com a arquiteta e urbanista Raquel Griebler Martins (com. pess.,
21 de novembro de 2024), responsavel pelo Departamento Técnico da Secretaria de
Infraestrutura de Alegrete, foi informado que o Plano de Mobilidade Urbana do municipio esta
praticamente concluido, porém ainda ndo foi homologado. Esse cenario faz com que Alegrete
nao disponha de diretrizes municipais especificas para orientar projetos de construgao e reforma
de calgadas, o que dificulta a padronizagdo e a promogao da acessibilidade universal.

Segundo a arquiteta, o municipio ja manifestou interesse em adotar o projeto Calcada
Legal, implementado em cidades como Sdo Gabriel. Contudo, questdes internas e limitagdes
administrativas tém atrasado sua implementagao até¢ o momento (Raquel G. Martins, com. pess.,
21 de novembro de 2024).

O projeto Calgada Legal ¢ uma iniciativa que busca estabelecer diretrizes claras para a
execucdo de novas calcadas e a adequacdo das existentes, priorizando critérios de
acessibilidade, seguranga e sustentabilidade. Além de fornecer padrdes técnicos, o projeto visa
conscientizar a populagdo sobre a importancia das calgadas no contexto urbano, destacando o
papel essencial que desempenham na mobilidade e na qualidade de vida. A iniciativa prevé a
responsabilidade do proprietario do imdvel pela construgdo e manutengdo da cal¢ada, incluindo
a aplicagdo de multas para aqueles que nao conservarem o passeio publico, e atribui aos 6rgaos
publicos municipais o dever de fiscalizagdo e suporte técnico para a implementagdo (Sao

Gabriel, 2019).
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2.3 Normas Técnicas

Para promover a acessibilidade, ¢ imprescindivel contar ndo apenas com leis e decretos,
mas também com normas técnicas que estabelecam diretrizes especificas e estabelecam padrdes
detalhados. Essas normas sdo essenciais para assegurar a aplicacdo uniforme de praticas
inclusivas em diversos setores. Desempenhando um papel fundamental, essas diretrizes
oferecem orientacdes precisas que abrangem desde o design até a manutencao de produtos,
servicos e ambientes acessiveis. Ao seguir tais normas técnicas, profissionais como
engenheiros, arquitetos e designers tém um roteiro claro para integrar a acessibilidade de
maneira eficiente, resultando em beneficios palpdveis para todas as pessoas,
independentemente de suas habilidades ou limitacdes.

Neste contexto, segundo a Associagdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT),
atualmente, existem 42 normas em vigor no Brasil que abordam a acessibilidade. No Quadro 1,

estdo listados codigo e titulo dessas normas.



CODIGO
ABNT NBR 17060:2022
ABNT NBR 12892:2022

ABNT NBR 15570:2021

ABNT NBR 14020:2021

ABNT NBR 9050:2020

ABNT NBR 15320:2018

ABNT NBR ISO 7176:2018

ABNT NBR 16537:2016

ABNT NBR 16558:2017

ABNT NBR 15290:2016
ABNT NBR 15610:2016
ABNT NBR 16452:2016

ABNT NBR 15646:2016

ABNT NBR ISO 9386:2013

ABNT NBR 15208:2011

ABNT NBR 14022:2011
ABNT NBR 15599:2008
ABNT NBR 15450:2006

ABNT NBR 14021:2005

ABNT NBR 15250:2005
ABNT NBR 14970:2003

ABNT NBR 14273:1999

ABNT NBR 12255:1990
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Quadro 1 — Normas Técnicas de Acessibilidade da ABNT

TiTUuLO
Acessibilidade em aplicativos de dispositivos moveis

Elevadores unifamiliares ou de uso por pessoas com mobilidade
reduzida

Fabricagdo de veiculos acessiveis de categoria M3 com
caracteristicas urbanas para transporte coletivo de passageiros

Transporte — Acessibilidade a pessoa — Trem de longo percurso

Acessibilidade a edifica¢des, mobiliario, espacos e
equipamentos urbanos

Acessibilidade em veiculos de categoria M3 com caracteristicas
rodoviarias para o transporte coletivo de passageiros

Cadeiras de rodas
Acessibilidade - Sinalizacao tatil no piso
Fabricagdo de veiculos acessiveis de categorias M2 e M3 para
transporte escolar em areas urbanas
Acessibilidade em comunicac¢do na televisdo
Televisdo digital terrestre - Acessibilidade
Acessibilidade na comunicac¢ao - Audiodescri¢do

Acessibilidade - Plataforma elevatdria veicular € rampa de acesso
veicular para acessibilidade de pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, em veiculo de transporte de passageiros de
categorias M1, M2 e M3

Plataformas de elevagao motorizadas para pessoas com
mobilidade reduzida

Aeroportos — Veiculo autopropelido para embarque/desembarque
de pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida

Acessibilidade em veiculos de caracteristicas urbanas para o
transporte coletivo de passageiros

Acessibilidade - Comunicago na prestagdo de servigos

Acessibilidade de passageiros no sistema de transporte aquaviario

Transporte - Acessibilidade no sistema de trem urbano ou
metropolitano

Acessibilidade em caixa de autoatendimento bancario
Acessibilidade em veiculos automotores

Acessibilidade da pessoa portadora de defici€éncia no transporte
aéreo comercial

Execucio e utilizacio de passeios publicos

Fonte: Adaptado de ABNT Colecao (2022)
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As normas ABNT NBR 9050:2020, NBR 16537:2016 e NBR 12255:1990 foram
destacadas devido a sua relevancia para a acessibilidade em passeios publicos, que constitui o
foco central deste estudo. Assim, as normas consideradas de maior importdncia para o
desenvolvimento desta pesquisa sdo a primeira e a segunda. A ultima norma mencionada nao
serd abordada de forma especifica, pois, embora relacionada a tematica do estudo, abrange
diretrizes para a execucao e utilizagdo de cal¢adas, indo além da andlise técnica, que € o escopo
proposto. Elementos como inclinagao transversal e longitudinal, mencionados na redagdo dessa
norma, estdo contemplados nas orientagcdes das demais.

Dentre essas normas, a ABNT NBR 9050:2020 estabelece as diretrizes mais relevantes
para a elaboracao do projeto e a analise técnica de diversos tipos de construgdes, inclusive
calcadas. Além disso, oferece defini¢des conceituais e antropométricas dos elementos urbanos,
abrangendo desde edificagdes até mobiliario urbano. Por sua vez, a segunda norma citada,
ABNT NBR 16537:2016, complementa as informagdes relacionadas aos passeios publicos
também fornecidas pela norma anterior. Ela apresenta concepcdes e orientagdes mais

detalhadas sobre sinalizagdo tatil no piso.

2.3.1 ABNT NBR 9050:2020

Publicada pela primeira vez em 1985 e revisada em 1994, 2004, 2015 e 2020, a NBR
9050 foi criada pela Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), e estabelece critérios
para a acessibilidade no meio urbano. A norma define diretrizes especificas para construgdo,
instalacdo e adaptagdo de mobilidrios, espagos e equipamentos urbanos, visando a inclusio de
todas as pessoas, independentemente de suas habilidades fisicas, sensoriais ou cognitivas. Seu
objetivo ¢ criar ambientes que permitam a autonomia, independéncia e seguranga, abrangendo
desde edificagdes até equipamentos urbanos.

A ABNT NBR 9050:2020 ¢ estruturada em torno de trés pilares fundamentais que
orientam suas diretrizes. O primeiro ¢ a “Autonomia”, destacando a importancia de permitir
que as pessoas realizem atividades independentemente. O segundo ¢ o “Conforto”, visando
minimizar o esforco fisico necessario para tarefas e movimentacao. O terceiro ¢ a “Seguranga”,
dedicado a evitar acidentes e garantir o uso seguro do espago. Esses pilares formam a base da
norma, direcionando o desenvolvimento e adaptacao de espagos, mobiliario e equipamentos

urbanos para promover acessibilidade e inclusdo. Dentro desse contexto, a norma técnica
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ABNT NBR 9050:2020 estabelece diretrizes e especificacdes técnicas para os seguintes
elementos:
a) Desenho universal: orientacdes para desenvolver ambientes e produtos acessiveis a
todas as pessoas;
b) Barreira arquitetonica: identificagdo e eliminagao de barreiras;
c) Tecnologia assistiva: aparelhos e dispositivos que facilitam a mobilidade e a
comunicagao;
d) Espaco para circulagao de cadeiras de rodas: exigéncias para a circulagao de cadeiras de
rodas;
e) Sinalizagdo vertical e horizontal: sinalizagdes e marcacdes para guia € seguranga;
f) Rampas de acesso: diretrizes para inclina¢@o e construcao de rampas;
g) Plataforma elevatodria: exigéncias para a instala¢do de plataformas de elevacao;
h) Caracteristicas de piso: especificacdo de pisos e texturas para assegurar seguranca €
mobilidade;
i) Informacdes em braile: disponibilidade de informacdes tateis para pessoas com
deficiéncia visual;
j) Banheiros acessiveis: diretrizes para a constru¢do de banheiros inclusivos;
k) Estacionamento: orientagdes para vagas de estacionamento acessiveis.

Significativa em diversas situagoes, a ABNT NBR 9050:2020 vai além das necessidades
exclusivas de pessoas com deficiéncia, comtemplando também individuos com mobilidade
reduzida. Essa abordagem reflete a compreensao de que a acessibilidade ndo ¢ uma preocupagao
restrita de uma minoria, mas algo que pode ser relevante para todos em distintas fases da vida.

A ABNT NBR 9050:2020 impulsionou projetos de engenharia e arquitetura a incluir
todas as parcelas da sociedade, resultando em edificios adaptados e novas construgdes
adequadas. Esse esfor¢o contribui significativamente para facilitar a mobilidade, melhorar a

qualidade de vida e garantir o acesso a servigos basicos para todos, simplificando o cotidiano.

2.3.1.1 Parametros antropométricos

A consideracdo dos parametros antropométricos, medidas fisicas do corpo, ¢
imprescindivel na configuragdo de espacos para garantir ndo apenas funcionalidade, mas
também conforto e bem-estar dos usudrios. Neufert (1976) destaca a importancia de conectar

as dimensdes das criagdes humanas com as do corpo, reconhecendo a relagdo intrinseca entre
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o0 projeto e a experiéncia humana. Assim, os profissionais podem criar espacos que nao apenas
cumprem as fung¢des pretendidas, mas que também promovem a intera¢do natural e confortavel
entre o ambiente construido e seus ocupantes. Essa abordagem orientada por parametros
antropométricos contribui para a criagdo de ambientes inclusivos, adaptados as diversas
caracteristicas da populacao e proporcionando uma experiéncia positiva para todos os usudrios.

A norma ABNT NBR 9050:2020, ao especificar parametros para ambientes acessiveis,
demonstra uma abordagem inclusiva ao considerar uma gama ampla de medidas, abrangendo
5% a 95% da populacdo brasileira. Esse intervalo engloba diversas caracteristicas
antropométricas, desde mulheres de baixa estatura até homens de estatura elevada, assegurando
que o arranjo atenda a uma variedade de necessidades (ABNT, 2020). Além disso, a inclusao
de consideragdes especificas para deslocamento de pessoas em pé e para aqueles que utilizam
cadeiras de rodas reflete a importancia de adaptar os espagos para diferentes situacdes de
mobilidade. Isso nao apenas atende as necessidades de pessoas com deficiéncia ou mobilidade

reduzida, mas também promove a acessibilidade universal, beneficiando a todos os usuarios.

2.3.1.1.1 Pessoas em pé

Na Figura 2, sdo representados casos nos quais sao utilizados diferentes elementos de
auxilio a mobilidade, como uma ou duas bengalas laterais, andador com rodas, andador rigido
e muletas. Notavelmente, as muletas apresentam a maior dimensao de deslocamento em metros
entre todos esses elementos, com uma dimensao referencial simbolizada por um retdngulo com
medidas iguais a 1,20 m por 1,20 m (ABNT, 2020).

Figura 2 — Dimensdes referenciais para deslocamento de pessoas em pé (dim. em metros)
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Fonte: ABNT (2015, p. 7)
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A Figura 3 complementa o entendimento ao exemplificar outras situagdes possiveis de
deslocamento em pé. Estas incluem o uso de muletas tipo canadense, apoio de tripé, auséncia
de ortese (quando ndo ha utilizagdo de elementos auxiliares), uso de bengala longa e auxilio de
cdo-guia (ABNT, 2020).

Figura 3 — Outras dimensdes referenciais para deslocamento de pessoas (dim. em metros)
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Fonte: Adaptado de ABNT (2015, p. 7-8)

2.3.1.1.2 Pessoas em cadeira de rodas (P.C.R.)

A Figura 4 exibe quatro cendrios que ilustram as dimensdes do espago fisico minimo
utilizado por uma pessoa que depende de cadeiras de rodas para a locomogao. Essas dimensdes
variam conforme os diferentes tipos de cadeiras mais comuns, incluindo cadeiras manuais,
motorizadas ou esportivas. A representagao inclui vistas frontal e lateral, acompanhadas de suas
respectivas dimensodes (ABNT, 2020).

Figura 4 — Cadeira de rodas manual, motorizada e esportiva (dim. em metros)
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Fonte: ABNT (2015, p. 8)
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Neste contexto, ¢ estabelecido, considerando o cendrio mais desafiador, ou seja, a maior
dimensdo entre as cadeiras de rodas mencionadas, o mddulo de referéncia. Este parametro
representa a projecao no piso do espaco ocupado por uma pessoa que utiliza cadeira de rodas,
independentemente de ser motorizada ou nao (ABNT, 2020). A dimensao padrao para essa
projecao ¢ de 0,80 m por 1,20 m, como ilustrado na Figura 5.

Figura 5 — Dimensoes do modulo de referéncia — M.R. (dim. em metros)

1,20

Fonte: ABNT (2015, p. 8)

O modulo de referéncia representa um dos elementos mais importantes na concepgao de
projetos acessiveis. Por meio dele, ¢ possivel determinar uma série de informagdes essenciais,
incluindo as dimensdes minimas necessarias para deslocamentos em linha reta, transposi¢do de

obstaculos e manobras, tanto com quanto sem deslocamentos, detalhadas no topico a seguir

2.3.1.1.3 Area de circulacao e manobra

Os deslocamentos em linha reta abrangem trés cendrios distintos, os quais sao ilustrados
na Figura 6. Na primeira situagdo, temos a circulacado de apenas uma pessoa em cadeira de
rodas, sem transposi¢do de obstaculos ou execu¢ao de manobras. O segundo caso exemplifica
o trafego lado a lado, envolvendo uma pessoa em cadeira de rodas e uma pessoa em p¢, podendo
ambas estar no mesmo sentido de deslocamento ou nao. O ultimo cendrio representa a passagem
de duas cadeiras de rodas uma ao lado da outra, exigindo um espaco lateral maior para o
deslocamento. Assim, a largura padrdo recomendada para deslocamentos em linha reta em

espacos acessiveis varia de 1,50 m a 1,80 m (ABNT, 2020).
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Figura 6 — Largura para deslocamento em linha reta (dim. em metros)

a) Uma pessoa em cadeira de rodas — Vistas frontal e superior
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b) Um pedestre e uma pessoa em cadeira de rodas — Vistas frontal e superior

1,50 a 1,80

c) Duas pessoas em cadeira de rodas - Vistas frontal e superior
Fonte: ABNT (2015, p. 9)

A norma ABNT NBR 9050:2020 estabelece dimensdes de referéncia para a transposi¢ao
de obstaculos na area destinada a circulagdo de pessoas, com base em um intervalo de medidas
associadas as barreiras fisicas isoladas presentes no ambiente. Nesse contexto, quando um
obstaculo tem uma dimensao de até 0,40m, a largura minima para a passagem de uma pessoa
em cadeira de rodas ¢ de 0,80m. No entanto, se o obstaculo apresentar uma largura superior a
0,40m, a dimensdo minima de passagem deve ser de 0,90m, conforme demonstrado na Figura

7 (ABNT, 2020).
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Figura 7 — Transposi¢ao de obstaculos isolados (dim. em metros)

a) Vista superior b) Vista frontal

Fonte: ABNT (2015, p. 10)

Ao possibilitar que usuarios de cadeiras de rodas realizem manobras, as areas de rotagao
desempenham um papel indispensavel na criacdo de ambientes inclusivos. Sua presencga e
adequada concepcao sdo elementos-chave durante o processo de elaboragdo de projetos de
edificacdes e espacos publicos, assegurando a autonomia € mobilidade eficiente para todas as
pessoas (CONFEA, 2019). Diante disso, a ABNT NBR 9050:2020 estabelece dimensoes de
referéncia para essas dareas, abordando manobras sem deslocamento e aquelas com
deslocamento. No primeiro caso, a norma define dimensdes minimas com base no tipo de
rotacdo, enquanto no segundo caso, as medidas sdo determinadas conforme o tipo de
deslocamento utilizado.

Desta forma, para manobras sem deslocamento, as dreas minimas sdo de 1,20m por
1,20m para rotacdes de 90°; 1,50m por 1,20m para rotagdes de 180° e um didmetro de 1,50m
para rotagdoes de 360° (ABNT, 2020). A ilustragdo detalhada dessas manobras e das areas
minimas esta representada na Figura 8.

Figura 8 — Area para manobra de cadeira de rodas sem deslocamento (dim. em metros)
| 1,20 | | 1,50
|

0,56

a) Rotagio de 90° b) Rotagio de 180° c) Rotagao de 360°
Fonte: ABNT (2015, p. 11)
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Enquanto, no contexto de manobras com deslocamento, de acordo com as informagdes
apresentadas na Figura 9, as dimensdes minimas sdo estabelecidas em 1,20m por 1,20m para
uma manobra de 90°, sendo recomendavel 1,50m por 1,50m; e 1,90m por 1,50m para uma
manobra de 180° (ABNT, 2020).

Figura 9 — Area para manobra de cadeiras de rodas com deslocamento (dim. em metros)

J 0,80 | 1.20 |

2,00

a) Deslocamento de 90° — Minimo
para edificagdes existentes

.r _: !
! i [
al—1 I !
! i !
e I | ............ 9 I
B i [ !
! ! i |
! i [ [
! I | |
Syt 1 I [ |
, 99 ,[,_ | x2120 | 0g0 |
I | |
c) Deslocamento recomendavel para 90° d) Deslocamento consecutivo de 90°

com percurso intermediario — Caso 1

e i e e i e T e e - -

=t
s
L
(i

|

D60 s x <120

e) Deslocamento consecutivo de 90° f) Deslocamento de 180°
com percurso intermedidrio — Caso 2

Fonte: Adaptado de ABNT (2015, p. 11-12)
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2.3.1.1.4 Mobiliarios na rota acessivel

O mobiliario ao longo de rotas acessiveis requer planejamento cuidadoso para garantir
a circulacao desimpedida, especialmente para pessoas com mobilidade reduzida. Quando nao ¢
possivel posicionar o mobilidrio fora da rota acessivel, ele deve ser projetado com uma
diferenca minima de 30 pontos de reflexdo de luz (LRV) em relacdo ao plano de fundo. Além
disso, mobilidrios com altura entre 0,60 m e 2,10 m do piso podem representar riscos para
pessoas com deficiéncias visuais se tiverem saliéncias com mais de 0,10 m de profundidade,
exigindo a instalagdo de pisos tateis de alerta. No entanto, ha situacdes em que a sinalizagdo
tatil e visual de alerta pode ser dispensada, como quando a borda ou saliéncia ¢ detectavel com
uma bengala longa ou quando a protegdo lateral ¢ instalada desde o piso (ABNT, 2020). A
Figura 10 ilustra situagdes que dispensam essa sinalizagao.

Figura 10 — Situagdes em que a sinalizagao tatil de alerta ¢ dispensada (dim. em metros)
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que Ndo seja necessaria a8 aproximacao de pessoas em cadeiras de rodas
2a instalada suspensa, a menos de 0,60 m acima do piso ou
2b protecao lateral instalada desde o piso

Fonte: ABNT (2015, p. 10)

2.3.1.2 Rota acessivel

O conceito técnico de rota acessivel, conforme estabelecido na norma ABNT NBR

9050:2020, ¢ o seguinte:

Trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecte os ambientes externos ou
internos de espacos e edificagdes, € que possa ser utilizado de forma auténoma e
segura por todas as pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia e mobilidade reduzida
(ABNT, 2020, p. 5).
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Esse conceito abrange a ideia de que, em qualquer contexto, seja ele interno ou externo,
publico ou privado, ¢ viavel implementar uma rota acessivel. Esta pode englobar diversos
elementos, como corredores, pisos, rampas, escadas, elevadores e outros componentes de
circulacdo, quando se trata de ambientes internos. J4 em ambientes externos, podem ser
incluidos elementos como estacionamentos, calcadas rebaixadas, faixas de travessia de

pedestres elevadas ou ndo, pisos, passarelas, escadas e rampas, entre outros (ABNT, 2020).

2.3.2 ABNT NBR 16537:2016

A norma técnica NBR 16537, publicada em 2016, pela Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT), orienta a elaboracdo de projetos e instalacdo de sinalizacdo tatil no piso.
Destinada a promover a mobilidade de pessoas com deficiéncia visual, oferece diretrizes para
a incorporacdo de informagdes tateis no solo. Também abrange orientagdes para pessoas com
surdo-cegueira, desde que tenham capacidade para circulacdo autonoma. Importante ressaltar
que a norma ndo se aplica a placas, mapas tateis, informacdes sonoras ou eletronicas,
consideradas sinalizacdes complementares (ABNT, 2016).

Neste ambito, os principais elementos abordados pela ABNT NBR 16537:2016 incluem
a sinalizagdo tatil direcional, de alerta e visual no piso, como também, o procedimento para o
assentamento adequado desses elementos no solo (ABNT, 2016). Assim, a norma visa
assegurar que esses recursos sejam padronizados e eficientes na orientacdo e mobilidade de

pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

2.3.2.1 Sinalizacao podotatil

Composta por informagdes em relevo, como textos, simbolos e braile, segundo a norma
ABNT NBR 9050:2020, a sinalizacao podotatil no piso orienta e fornece informacdes a pessoas
com deficiéncia visual, sendo composta por elementos tateis, como relevos ou texturas no solo.
Projetada para transmitir indicagdes tateis sobre direcdo, obstaculos, mudancas de trajeto, areas
de risco, travessias de pedestres e outras informacgdes relevantes, essa forma de sinalizacao €
especialmente valiosa em locais como cal¢adas, plataformas de transporte publico,
cruzamentos, areas internas de edificios e outros espagos onde a orientagdo tatil é fundamental.

Essa sinalizagdo possui quatro fungdes principais: identificagdo de perigo, condugao,
mudanca de direcao e marcagdo de atividade. Adaptada para atender diversas necessidades, ela

auxilia pessoas com deficiéncia visual a se deslocarem de forma independente, usando a
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bengala de rastreamento ou a viséo residual. E crucial que a sinalizagdo seja consistente, tenha
uma configuragdo simples e logica, facilitando a locomogdo em lugares conhecidos e
desconhecidos.

Em conformidade, a sinalizacao tatil e visual deve garantir a acessibilidade e orientacao
eficaz para pessoas com baixa visdo, considerando o contraste de luminancia (ALRV) entre os
pisos e o pavimento adjacente, com um minimo de 30 pontos na escala relativa. A Figura 11
exemplifica um contraste de luminancia adequado, enquanto a Figura 12 destaca os contrastes
recomendados entre as cores da sinalizacao tatil e do piso adjacente.

Figura 11 — Contraste de luminancia
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2.3.2.2 Sinalizacgao tatil de alerta no piso

Empregado para assinalar situa¢des que implicam risco a seguranga, o piso tatil de alerta
deve ser vinculado a uma faixa de cor contrastante com o piso adjacente. Em algumas situagdes,
¢ recomendavel que este se posicione perpendicularmente ao sentido de deslocamento, variando
a disposi¢ao ao redor de obstaculos suspensos. A Figura 13 ilustra uma placa que faz parte do
piso de sinalizagdo tatil de alerta.

Figura 13 — Piso tatil de alerta
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2.3.2.3 Sinalizacao tatil direcional no piso

Instaladas no sentido do deslocamento, as placas de piso tatil direcional sdo empregadas
quando ha auséncia ou descontinuidade de linhas-guia identificaveis, como guias de
caminhamento em ambientes internos ou externos, ou quando existem caminhos preferenciais
de circulagdo. Essas placas, exemplificadas na Figura 14, apresentam relevos que formam
linhas continuas, servindo para orientar o trajeto a ser percorrido.

Figura 14 — Piso tatil direcional
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A sinalizagao tatil direcional no piso deve fluir seguindo o mesmo sentido das demais
pessoas, evitando cruzamentos e confrontos de circulagdes. E crucial evitar interferéncias com
areas de formacao de filas, espacos ocupados por pessoas sentadas em bancos e outras areas de
permanéncia. A padronizagao de solugdes, o uso de relevos e o contraste de luminancia devem
ser considerados. Além disso, a largura e a cor das faixas que compdem a sinalizagdo tatil
direcional devem ser consistentes, e a sinalizagao tatil de alerta usada nas mudancas de diregcao
deve ter a mesma cor que a sinalizagao tatil direcional.

E importante ressaltar que, quando o piso ao redor ¢ liso, a largura recomendada para a
sinalizagdo deve estar entre 0,25 m e 0,40 m, conforme demonstrado na Figura 15. Por outro
lado, quando o piso nao ¢ liso, a largura sugerida deve ser entre 0,25 m e 0,40 m, acrescida de
faixas laterais lisas, cada uma com pelo menos 0,60 m de largura, para permitir a percepcao do
relevo da sinalizag@o tatil no piso, conforme ilustrado na Figura 16.

Figura 15 — Sinalizacao tatil direcional
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Figura 16 — Sinalizagdo podotatil direcional em piso com faixa lateral com piso liso
complementar
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2.3.2.4 Mudanca de direcao

Em situagdes em que ocorre uma mudanga de direcdo formando um angulo entre 150°
e 180°, ndo ¢ necessario implementar sinalizagao tatil de alerta, conforme indicado na Figura
17. No entanto, quando a mudanga de diregdo envolve um angulo entre 90° e 150°, ¢
recomendada a presenca de sinalizacao tatil de alerta. Nesse caso, devem ser criadas areas de
alerta com dimensoes equivalentes ao dobro da largura da sinalizagao tatil direcional, conforme
ilustrado na Figura 18 (ABNT, 2016).

Figura 17 — Mudanga de dire¢ao 150° < X < 180°
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Figura 18 — Mudanga de diregao — 90° < X < 150°
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Quando ocorre o encontro de trés faixas direcionais, ¢ necessario implementar
sinalizagdo tatil formando areas de alerta. Essas areas devem ter dimensdes equivalentes ao
triplo da largura da sinalizagdo tatil direcional. A posi¢do da area de alerta deve ser tal que pelo
menos um dos lados permanega em posicdo ortogonal a uma das faixas direcionais, como

ilustrado nas Figuras 19, 20 e 21 (ABNT, 2016).



Figura 19 — Encontro de trés faixas direcionais ortogonais
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Figura 20 — Encontro de faixa direcional angular com faixa ortogonal

Eixo cantral da faixa
de direcionamento
Intarsacdo entre os dois eixos

Eixo central do lado
maior da area de alerta

Sinalizagao tatil direcional

Sinalizagso tatil de alarta

[=3=t=1=] =g dale]
200000|00Rpo0|0000 s inalizacso tatil direc
Sinalizacso &t direcional eeaasloaoaealaeaaas Sinalizagao tatil direcional
oooooD nnnpqo oooooD
1 [sR=llalade] (sfulel s lele] [slalelssle] §
L R R . T ]
o 1 T L
L T E et L P mm—
T e— T T P

Fonte: ABNT (2016, p. 27)

Figura 21 — Encontro de trés faixas direcionais angulares
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Quando ocorre o encontro de quatro faixas direcionais, ¢ necessario implementar
sinalizagao tatil de alerta com o triplo da largura da sinalizacdo tatil direcional. Essa sinalizacdo
de alerta deve ser posicionada em ambos os lados da sinalizacdo tatil direcional indicativa dos
fluxos existentes, conforme representado na Figuras 22 e 23. A area de alerta deve ser
posicionada de modo que pelo menos um dos lados permaneca em posicao ortogonal a uma das
faixas direcionais, como exemplificado na Figura 23.
Figura 22 — Encontro de quatro faixas direcionais ortogonais
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Figura 23 — Encontro de quatro faixas direcionais angulares
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2.4 Acessibilidade em Passeios Publicos

A mobilidade urbana eficiente e inclusiva ¢ um pilar fundamental para o
desenvolvimento sustentavel das cidades. Nesse contexto, a acessibilidade nas vias publicas
transcende a mera preocupacdo com o fluxo de veiculos motorizados. Ela deve ser concebida
para atender a todos os cidadaos, colocando o foco ndo apenas nos meios de transporte, mas,
crucialmente, no pedestre, o componente mais vulneravel em termos de seguranca no ambiente
urbano.

Ao considerarmos a diversidade de usudrios do sistema de mobilidade, torna-se
imperativo promover espacos publicos que garantam a seguran¢a ¢ a comodidade para
pedestres. Dados da Organizagao Mundial da Satde (OMS) indicam que, globalmente, mais de
270.000 pedestres perdem a vida a cada ano em acidentes de transito (OPAS, 2013). No Brasil,
a atencdo a seguranca do pedestre ganha ainda mais relevancia, dada a complexidade das vias
urbanas e o desafio constante de conciliar diferentes modos de locomogao.

Além disso, quando calgadas, pragas e espagos urbanos sdo projetados levando em
consideragdo a diversidade de habilidades e necessidades das pessoas, cria-se um ambiente que
permite a participagdo plena de todos na vida comunitéria. Segundo dados do Relatério Mundial
sobre a Deficiéncia, desenvolvido pela OMS em 2012, aproximadamente 15% da populagao
global, equivalente a um bilhdo de pessoas, possui alguma forma de deficiéncia (OMS, 2012).
No contexto brasileiro, a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio (PNAD) conduzida pelo
IBGE em colaboragdo com o Ministério dos Direitos Humanos e da Cidadania (MDHC) no
terceiro trimestre de 2022, estima que 8,9% da populagdo, ou cerca de 18,6 milhdes de
brasileiros, vivem com alguma deficiéncia (Brasil, 2023). Esses numeros reforcam a urgéncia
de promover a acessibilidade nos espagos publicos, ndo apenas como um direito fundamental,

mas como uma exigéncia para a constru¢ao de cidades verdadeiramente inclusivas.

2.4.1 Vias publicas

O Coédigo de Transito Brasileiro (CTB) define “via” como a “superficie por onde
transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a calgada, o acostamento, ilha e
canteiro central” (Brasil, 2009, p. 108). Logo, a via publica pode ser entendida como a espaco
de uso comum destinado a circulagdo de pessoas e meios de transporte.

As vias abertas ao trafego publico sdo categorizadas pelo CTB, levando em conta o

critério de utilizacdo, em vias urbanas, localizadas dentro das cidades, ¢ vias rurais, situadas
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fora das areas urbanas. No contexto das vias urbanas, ha uma subdivisao baseada na fungao,
incluindo vias locais, destinadas principalmente ao acesso local ou a areas restritas; vias
coletoras, responsaveis por coletar e distribuir o trafego para vias locais e arteriais; vias
arteriais, caracterizada por intersecdes em nivel, servem como principais corredores para
facilitar o fluxo de trafego entre diferentes regides da cidade; e vias de transito rapido ou
expressas, sdo vias de alta capacidade projetadas para trafego de longa distancia com acesso
controlado. No que diz respeito as vias rurais, destinadas a deslocamentos de longas distancias,
a classificagcdo de acordo com o critério de fung¢ao abrange as rodovias e estradas. As rodovias
se caracterizam pela presenca de pavimentagdo e pela variacdo nos limites de velocidade,
adaptados de acordo com o tipo de veiculo. Em contrapartida, as estradas ndo apresentam
pavimentacdo e, quando ndo regulamentadas, adotam um limite de velocidade padrao para
todos os veiculos (Brasil, 2009).

No que se refere aos pedestres, a norma ABNT NBR 9050:2020 estabelece trés
componentes fundamentais que compdem a via publica: a calgada, a calcada rebaixada e o
passeio. A calgada ¢ definida como “parte da via, geralmente segregada e em nivel diferente,
ndo destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, sempre que
possivel, a instalagdo de mobiliario, sinalizagdo, vegetagao e outros fins” (ABNT, 2020, p. 3).
Sua fungao ¢ garantir um deslocamento seguro e confortavel para todos. A calgada rebaixada ¢
entendida como “rampa construida ou implantada na calgada ou passeio, destinada a promover
a concordancia de nivel entre estes e o leito carrocavel”, isto €, envolve a criagdo de uma area
inclinada que permite a transi¢do suave entre a calcada e a rua, eliminando barreiras
arquitetonicas (ABNT, 2020, p. 4).

Por fim, o passeio ¢ descrito como “parte da calgada ou da pista de rolamento, neste
ultimo caso separada por pintura ou elemento fisico, livre de interferéncias, destinada a
circulacao exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas” (ABNT, 2020, p. 5). Em
outras palavras, o passeio ¢ projetado para proporcionar um espago livre de obstaculos,
dedicado exclusivamente ao trafego de pedestres, e em alguns casos, pode ser compartilhado

com ciclistas.

2.4.2 Calcadas

As calgadas ndo sdo apenas espacos remanescentes entre as pistas de transportes

motorizados, mas areas projetadas para acomodar passeios, iluminagdo publica, sinalizagdo e
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paisagismo. Devem ser dimensionadas adequadamente para evitar conflitos e permitir a
integracdo entre edifica¢des, mobilidrio urbano, comércio e espagos publicos. O planejamento
das cal¢adas deve considerar o volume de pedestres, criando rotas acessiveis, identificaveis,
continuas e seguras, semelhante ao planejamento viadrio para veiculos, a fim de facilitar o
deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida e contribuir para a qualidade do ambiente
urbano.

Frente a isso, a estrutura de pavimento e os padrdes de piso das calgadas devem ser
compativeis com a circulacao de todas as pessoas. Os materiais de revestimento devem ser
regulares, firmes, estaveis, antiderrapantes e nao trepidantes, sob qualquer condigado, evitando
desenhos que causem sensacao de inseguranca (ABNT, 2020).

Com intuito de facilitar a compreensdo, organiza¢ao e acomodacao eficiente do trafego
de pedestres, anorma ABNT NBR 9050:2020 segmenta as calgadas em trés faixas de utilizacao,
conforme descritas a seguir:

e Faixa livre ou passeio: exclusivamente designada para a circulagdo de pedestres, esta
faixa deve ser desprovida de quaisquer obstidculos arquitetonicos, como mobiliario
urbano, degraus ou outras interferéncias. Deve ser continua entre os lotes, apresentando
no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m de altura livre. Importante mencionar que esta, ¢
a Unica faixa obrigatéria na composi¢cdo de uma calcada, sendo as outras duas opcionais,
mas ainda sim recomendaveis (ABNT, 2020). Frente a isso, a Figura 24 ilustra uma
calcada composta somente por passeio.

Figura 24 — Calcada somente com passeio
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Nesse contexto, visando garantir o conforto do trafego de pedestres em ambos os
sentidos, a norma ABNT NBR 9050:2020 utiliza a Equagdo 1 para determinar a largura

necessaria da faixa livre com base no fluxo de pedestres (ABNT, 2020).

L=£+Zi21,20m (M
Onde,
L ¢ alargura da faixa livre;
F ¢ alargura necessaria para absorver o fluxo de pedestres estimado ou medido nos horarios de
pico, considerando o nivel de conforto de 25 pessoas por minuto a cada metro de largura;
K = 25 pedestres por minuto;
>i € o somatorio dos valores adicionais relativos aos fatores de impedancia (i). Esses valores
sd0 0s seguintes:
a) 0,45 m junto as vitrines ou alinhamento;
b) 0,25 m junto ao mobiliario urbano;
¢) 0,25 m junto a entrada de edifica¢des no alinhamento.
o Faixa de servi¢o: area destinada a instalagdo de mobiliario, canteiros, arvores e postes de
iluminacao ou sinaliza¢do. Apresenta largura minima de 0,70 m e pode englobar rampas,
de acordo com a Figura 25.

Figura 25 — Calcada composta por passeio e faixa de servico
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e Faixa de Acesso: compreende o espago de transicdo da area publica para o lote, sendo
reservada para a instalacdo da rampa de acesso aos lotes adjacentes. Seu proposito ¢
acomodar as interferéncias decorrentes da implantagao, uso e ocupagao das edificacdes
na via publica, conforme autorizacdo do 6rgdo competente, de modo a ndo afetar a faixa
livre. Sua presenca ¢ viavel apenas em calgadas com largura superior a 2,00 m (ABNT,
2020). A representagdo visual na Figura 26 apresenta a disposicao espacial de cada uma
dessas faixas de utilizagdo em relagao a propria calgada.

Figura 26 — Faixas de utilizacdo da cal¢ada (dim. em metros)

Min. 2,10
':"_ :""t ] ".‘h 1':"_ :"'_rq'ﬁ =
0,70 1,20
Faixa de Faixa livre Faixa de acesso
SErVICD
Largura da calcada

Fonte: ABNT (2015, p. 75)

A entrada de veiculos nos lotes, juntamente com seus espacos de circulagdo e
estacionamento, deve ser planejada de modo a ndo causar obstrucdes na faixa livre destinada a
circulagdo de pedestres, evitando a criagdo de degraus ou desniveis. Ressalta-se que a presenca
de rampas € permitida nas faixas de servigo e de acesso, conforme demonstrado na Figura 27

(ABNT, 2020).



Figura 27 — Acesso do veiculo ao lote (dim. em metros)
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As obras eventualmente presentes nas calgadas devem ser devidamente sinalizadas e
isoladas. Quando nao for possivel evitar a interferéncia na faixa livre, ¢ recomendado o uso de
rampas provisorias, com dimensdes de 1,50 metros de largura por 1,20 metros de comprimento,
posicionadas em torno do obstaculo temporario, como representado na Figura 28 (ABNT,
2020). Isso garante uma largura minima de 1,20 metros para a circulagdo, mantendo condi¢des
ideais de acesso e seguranga para pedestres, incluindo aqueles com mobilidade reduzida. A
correta avaliacdo e planejamento do espago disponivel sdo fundamentais para prevenir

obstrugdes que possam dificultar ou colocar em risco a passagem de transeuntes (ABNT, 2020).

Figura 28 — Rampas de acesso provisorias
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2.4.2.1 Inclinagoes transversal e longitudinal

Nos passeios, € preciso evitar qualquer inclinagdo que comprometa a locomogao dos
pedestres, especialmente daqueles com deficiéncia ou mobilidade reduzida. Assim, a inclinagdo
transversal nas faixas livres deve ser limitada a 3%, garantindo que superficie ndo seja
totalmente plana, de modo a permitir um leve caimento em dire¢do a via para facilitar a
drenagem da agua da chuva. Por outro lado, a inclinagdo transversal na faixa de acesso ou
servigo pode atingir até 8,33%. A conformidade entre soleiras deve ocorrer exclusivamente
dentro dos limites dos lotes, proibindo a presenga de degraus nos passeios. Em algumas
situacdes, onde a adaptacdo ndo € possivel, as variagdes necessarias para regularizacdo devem
ser integradas na faixa de servi¢o ou na faixa de acesso a edificacdo (ABNT, 2020).

Quanto a inclinagao longitudinal, a faixa livre deve seguir a porcentagem da rua, com a
norma ABNT NBR 9050:2020 recomendando uma inclinacdo maxima de 8,33% (ABNT,
2020). Desniveis em rotas acessiveis devem ser evitados, mas se existirem, aqueles de até 5
mm ndo exigem tratamento. Entre 5 mm e 20 mm, a inclinagdo maxima permitida ¢ de 50%.
Por conseguinte, desniveis ja existentes devem ser ajustados por meio de rampas, com uma
inclina¢do longitudinal recomendada entre 5% e 8,33%, exceto em circunstancias excepcionais,
quando solugdes que atendam plenamente as declividades ndo sdo viaveis. Nesses casos, as
inclinagdes superiores a 8,33% podem ser utilizadas com um limite maximo de até 12,5%

(ABNT, 2020).

2.4.2.2 Sinalizacao tatil

A sinalizagdo tatil direcional deve ser colocada no eixo da faixa livre da calgada,
conforme a Figura 29. Em calgaddes ou passeios localizados em parques ou areas nao
edificadas, a sinalizagdo tatil direcional deve ser posicionada de acordo com o fluxo de

pedestres, considerando as necessidades especificas desses espacos (ABNT, 2016).
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Figura 29 — Sinalizagao tatil direcional na faixa livre
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Fonte: ABNT (2016, p. 35)

2.4.3 Travessia de pedestres

As travessias de pedestres nas vias publicas devem ser projetadas para garantir
acessibilidade e proporcionar aos pedestres um meio seguro de atravessar ruas e avenidas. E
comum que as travessias, especialmente aquelas com maior fluxo de pedestres, sejam
localizadas em areas proximas a escolas, centros comerciais e pontos de transporte publico.
Além disso, as travessias sdo frequentemente implementadas no meio de quadras, proximo as
esquinas ou diretamente nas esquinas, considerando as necessidades especificas de mobilidade
e seguranca dos pedestres. Sendo de responsabilidade municipal a defini¢ao da disposi¢cdo
desses elementos nas vias publicas, incluindo a escolha de sua localizacdo no perimetro urbano
(ABNT, 2020). A Figura 30, demonstra como deve ser a posicao das travessias de pedestres em
esquinas, ¢ a Figura 31 ilustra como sao distribuidas as sinalizacdes tateis direcionais nesse

mesmo local.

Figura 30 — Disposic¢do das travessias de pedestres em esquinas
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Figura 31 — Travessia em esquinas com edificagdes chanfradas
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Entretanto, a implementacao de travessias de pedestres geralmente requer a integragao
com medidas estratégicas que ndo apenas promovam a acessibilidade, mas também garantam a
seguranga dos pedestres. Isso se deve a limitagdo imposta pela auséncia de uma conexao efetiva
entre as travessias e as calgadas, que pode resultar em pisos irregulares e degraus. Diante desse
desafio, a norma ABNT NBR 9050:2020 propde trés tipos de solugdes para assegurar que as
faixas sejam consideradas acessiveis: reducao de percurso, faixas elevadas ou rebaixamento de

calgada (ABNT, 2020).

2.4.3.1 Reducio de percurso de travessia

A reducdo de percurso ¢ uma iniciativa concebida para otimizar a distdncia que os
pedestres precisam percorrer ao atravessar uma via publica. Essa estratégia visa diminuir o
tempo de exposi¢ao dos pedestres ao trafego de veiculos, contribuindo, assim, para aprimorar
a seguranca durante o deslocamento. Nesse sentido, uma pratica recomendada para a redugao
do percurso de travessia envolve o alargamento da calgada sobre a pista, seja em um lado ou
em ambos os lados, conforme ilustrado na Figura 32. Essa configuracao proporciona nao apenas
conforto, mas também um ambiente mais seguro, sendo aplicavel tanto para faixas de pedestres

quanto para rebaixamento de calgadas (ABNT, 2020).
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Figura 32 — Redugao de percurso de travessia
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Fonte: ABNT (2020, p. 78)

2.4.3.2 Faixa elevada

Em conformidade com a Resolugdo n°® 738/2018, uma faixa elevada ¢ descrita como
“um dispositivo implantado no trecho da pista onde o pavimento ¢ elevado, conforme critérios
e sinalizagdo definidos nesta Resolucao estabelece padrdes e critérios para a instalacdo de
travessia elevada para pedestre em vias publicas” (Brasil, 2018, p. 1). A ABNT NBR 9050:2020
complementa essa defini¢do, caracterizando a faixa elevada como “elevagao do nivel do leito
carrogavel composto de area plana elevada, sinalizada com faixa para travessia de pedestres e
rampa de transposi¢cdo para veiculos, destinada a nivelar o leito carrogavel as calcadas em
ambos os lados da via” (ABNT, 2020, p. 4).

A implantacdo de faixas elevadas para travessia de pedestres em vias publicas requer
autorizagdo expressa do 6rgao executivo de transito responsavel pela via. Essa medida nao
deve ser aplicada isoladamente, mas sim em conjunto com outras estratégias que assegurem
uma abordagem segura por parte dos veiculos, incluindo controle de velocidade, alteragdes
geométricas, reducdo da largura da via, imposi¢do de trajetdria sinuosa, entre outras (Brasil,
2018). Dessa forma, o projeto da faixa elevada deve seguir um modelo padrdao, demonstrado
na Figura 33, considerando as seguintes dimensdes especificas:

a) Comprimento da plataforma: deve ser igual a largura da pista garantindo condi¢des de

drenagem superficial,
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b) Largura da plataforma (L1): varia entre 5,0m e 7,0m, assegurando a drenagem adequada.
Caso seja necessario ultrapassar esse intervalo, € necessdria uma justificativa
fundamentada pelo 6rgdo ou entidade executivos de transito.

¢) Rampas: devem apresentar comprimento igual ao da plataforma, de modo que largura
(L2) seja calculada em conformidade com a altura da faixa elevada, mantendo uma
inclinagdo entre 5% e 10%, determinada por estudos de engenharia.

d) Altura (H): equivalente a altura da calgada, ndo excedendo 15,0cm. Caso a cal¢ada tenha
uma altura superior a 15,0cm, a concordancia entre o nivel da faixa elevada e o da calgada
deve ser alcancada por meio do rebaixamento da calgada, conforme estabelecido pela

norma ABNT NBR 9050:2020.

Figura 33 — Modelo padrao de faixa elevada (dim. em metros)
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Em locais de travessia com faixa elevada, ¢ necessaria a implantacao de sinalizacao tatil
de alerta no piso, posicionada paralelamente as extremidades da faixa elevada. Esse recurso
orienta o deslocamento de pessoas com deficiéncia visual. A disposi¢do dessa sinalizacdo,
juntamente com a sinalizagao tatil direcional, localizada de forma perpendicular as faixas de
travessia e centralizada em relacao a estas, pode ser observada na Figura 34.

Figura 34 — Faixa elevada para travessia de pedestre
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Fonte: ABNT (2016, p. 40)

Nao ¢ permitida a implantagdo de travessias elevadas para pedestres em vias ou trechos
que apresentem as seguintes condigdes: isolamento sem medidas conjuntas para garantir a
aproximacao segura dos veiculos; declividade longitudinal superior a 6%; vias com faixa ou
pista exclusiva para 6nibus; trechos de pista com mais de duas faixas, pistas ndo pavimentadas
ou sem calgadas; curvas ou situagdes com interferéncias visuais que comprometam a
visibilidade a distancia; locais sem iluminacao publica; obras de arte e nos 25 metros anteriores
e posteriores a estas; diante de guias rebaixadas para entrada e saida de veiculos. O 6rgdo de
transito deve consultar previamente instituicdes que atendem pessoas com deficiéncia visual
antes de implantar travessias elevadas em suas proximidades, devido ao risco de impacto na

mobilidade e seguranca desse publico (Brasil, 2018).

2.4.3.3 Rebaixamento da cal¢ada para travessia de pedestres

O rebaixamento de calgadas para pedestres ¢ uma medida que proporciona conforto e

seguranga a pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida ao atravessar vias. Além disso,
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beneficia outros pedestres ao seguir os principios do Desenho Universal. E essencial que o
rebaixamento esteja presente em ambas as extremidades das faixas de travessia para garantir a
continuidade do percurso para aqueles que utilizam cadeiras de rodas. Nas esquinas, deve ser
projetado para nao interferir nos raios de giro dos veiculos e impedir travessias diagonais nao
autorizadas.

A norma ABNT NBR 9050:2020 estipula que as calgadas devem ser rebaixadas nas
travessias de pedestres, seja com sinalizagdo, faixa, semaforo ou em areas com concentracdo de
pedestres. Esses rebaixamentos devem ser alinhados entre si, seguindo a direcdo do fluxo de
travessia, sem reduzir a faixa livre da calgada em menos de 1,20 m. A norma recomenda que a
largura do rebaixamento seja preferencialmente igual ou superior a 1,50 m, aceitando um
minimo de 1,20 m, e em casos muito raros justificados, admite-se a largura minima de 0,90 m.
No entanto, idealmente, a largura deve coincidir com o comprimento das faixas de travessia.
Quanto a inclinagdo da rampa central e das abas laterais, esta deve ser preferencialmente inferior
a 5%, ndo ultrapassando 8,33%, ou seja, 1:12 no sentido longitudinal (ABNT, 2020). A Figura
35 ilustra as diretrizes mencionadas para o rebaixamento de calcadas.

Figura 35 — Rebaixamentos de cal¢adas (dim. em metros)
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Fonte: ABNT (2015, p. 80)

O leito carrocavel deve ser nivelado com o término da calgada, evitando qualquer
diferenga de altura no final do rebaixamento. Quando ha abas, as inclinagdes devem ser
equivalentes ou inferiores ao percentual de inclinagdo da rampa. Em casos de vias com
inclinagdo transversal do leito carrogdvel superior a 5%, ¢ necessario implementar uma faixa

de acomodacao com largura entre 0,45 m e 0,60 m na parte onde os dois planos inclinados se
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encontram, abrangendo toda a largura do rebaixamento (ABNT, 2020). A Figura 36 exemplifica
as diretrizes para o rebaixamento de calgadas conforme estabelecido pela ABNT NBR
9050:2020, enquanto as Figuras 37 e 38 mostram a sinalizagdo tatil de alerta e direcional,
respectivamente, adequadas para rebaixamento de calgada.

Figura 36 — Faixa de acomodacao para travessia (dim. em metros)

0,45 a 0,60

Fonte: ABNT (2015, p. 80)

Figura 37 — Rebaixamento de calgada sem rampas complementares
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Fonte: ABNT (2016, p. 16).

Figura 38 — Travessia em calgada com sinalizacao tatil direcional
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Fonte: ABNT (2016, p. 35)
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Em canteiro divisor de pistas, ¢ essencial garantir um rebaixamento com largura
equivalente aquela da faixa de travessia, ou considerar a adocao de uma faixa elevada, desde
que todos os parametros ja mencionados sejam atendidos, incluindo largura da faixa, inclinagao
e largura da rampa, nivel do leito carrogavel, inclinacdes transversais e a existéncia de
sinalizadores tateis no piso. A Figura 39 ilustra as diretrizes para o rebaixamento de calcadas

entre canteiros estabelecidas pela ABNT NBR 9050:2020 e detalhadas neste paragrafo (ABNT,

2020).
Figura 39 — Rebaixamento de calgada entre canteiros (dim. em metros)
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Fonte: ABNT (2015, p. 81)

Em situagdes de calcadas estreitas, a norma oferece uma alternativa, que consiste no
rebaixamento total da calgada, como ilustrado na Figura 40. Essa abordagem ¢ empregada
quando a largura do passeio ndo ¢ adequada para acomodar o rebaixamento e garantir uma faixa
livrte com, no minimo, 1,20 m de largura. Diante dessa restri¢do, ¢ possivel realizar o
rebaixamento por meio de rampas laterais com inclinacdo de até 5%, sendo que a largura

minima da rampa de acesso nao deve ultrapassar 1,50 m (ABNT, 2020).
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Figura 40 — Rebaixamento de calgadas estreitas (dim. em metros)
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Fonte: Adaptado de ABNT (2020, p. 80)

Nos rebaixamentos de calgada e canteiros destinados a pedestres, ¢ recomendada a
instalacdo de sinalizagdo tatil de alerta no piso. A largura recomendada para essa sinalizagdo ¢
de 0,40 m, e devem estar posicionadas a uma distancia de 0,50 m do limite da guia. A disposi¢ao
especifica deve ser conforme ilustrado na Figura 41 (ABNT, 2020).

Figura 41 — Rebaixamento de calgada com canteiro
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Fonte: ABNT (2016, p. 17)

2.4.4 Mobiliario Urbano

Segundo a norma ABNT NBR 9050:2020, os mobilidrios urbanos sao:

Conjunto de objetos existentes nas vias e nos espagos publicos, superpostos ou
adicionados aos elementos de urbanizagdo ou de edificagdo, de forma que sua
modificagdo ou seu traslado ndo provoque alteragdes substanciais nesses elementos,
como semaforos, postes de sinalizagdo e similares, terminais e pontos de acesso
coletivo as telecomunicacdes, fontes de agua, lixeiras, toldos, marquises, bancos,
quiosques e quaisquer outros de natureza analoga (ABNT, 2020, p. 5).

O desenho e a instalagdo de mobilidrio urbano devem ser acessiveis a pessoas com

diversas caracteristicas, como estatura, peso, idade, mobilidade, precisdo visual e auditiva, e
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grau de instrucao (Nova, 2016). A localizagdo dos mobiliarios deve respeitar a faixa de servigo
para ndo prejudicar o deslocamento, especialmente de pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, e evitar obstrucdes visuais em esquinas. O mobilidrio urbano deve seguir os principios
do desenho universal, proporcionando seguran¢a, autonomia de uso, espago adequado para
aproximacao e nao comprometendo a mobilidade (ABNT, 2020).

Elementos como toldos e marquises ndo devem obstruir a livre circulagdo e devem
respeitar uma altura minima de 2,10 m do piso. Bancas, orelhdes, caixas de correios, abrigos de
passageiros, semaforos e cabines telefonicas devem ser apresentar sinalizacgao tatil de alerta
para evitar obstaculos perigosos, especialmente para pessoas com deficiéncia visual. Essa
sinalizagdo deve ser instalada no entorno da projecao de elementos suspensos com altura livre
entre 0,60 m e 2,10 m, distante 0,60 m do limite da proje¢do. Nesse caso, a largura da
sinalizacdo tatil de alerta deve variar entre 0,25 m e 0,60 m, com ilustrado nas Figuras 42 a 44
(ABNT, 2016).

Figura 42 — Objeto autoportante
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Fonte: ABNT (2016, p. 20)



Figura 43 — Objeto suspenso com base inclinada
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Fonte: ABNT (2016, p. 21)

Figura 44 — Elemento construtivo
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Fonte: ABNT (2016, p. 21)
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2.4.4.1 Pontos de embarque e desembarque de transporte publico

Os abrigos devem ser acessiveis a pessoas com deficiéncia, obedecendo a critérios
especificos. Ao implantar pontos de embarque e desembarque de transporte publico, a faixa
livre na calgada deve ser preservada, sem interferéncias nos elementos que possam obstruir a
circulacao de pedestres. A sinalizagdo vertical e a iluminacao publica devem ser colocadas na
faixa de servigo ou acesso, sem prejudicar rebaixamentos de passeios e guias para travessias de
pedestres, bem como acessos de veiculos.

Em plataformas de embarque e desembarque, a borda deve ser sinalizada a 50 cm da
guia, com piso tatil de alerta numa faixa de 25 a 60 cm de largura. Abrigos devem incluir
assentos fixos para pessoas com mobilidade reduzida, espago livre para cadeiras de rodas, com
largura minima de 0,80 m e comprimento minimo de 1,20 m. A Figura 45 ilustra essas
diretrizes, proporcionando uma representacdo visual das caracteristicas recomendadas para
garantir a acessibilidade e conforto dos usuarios nesses espagos especificos (ABNT, 2020).

Figura 45 — Local de embarque de transporte publico (dim. em centimetros)
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Fonte: CONFEA (2019, p. 40)

Caso o abrigo esteja sobre plataforma elevada, deve possuir rampa de acesso conforme

requisitos de acessibilidade. Sua localizagdo nao deve obstruir areas de circulagdo livre, e
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nenhum elemento do abrigo pode interferir na circulacdo de pedestres ou na visibilidade entre
veiculos e usuarios. A largura da sinalizacao tatil de alerta, em relagdo a limite de plataformas
em via publica, deve variar entre 0,40 m e 0,60 m, como ilustrado na Figura 46 (ABNT, 2016).
Além disso, faixas de sinalizagdo tatil direcional no piso devem ser implantadas

transversalmente a calgada, indicando acessos a locais de embarque de transporte publico,
conforme a Figura 47 (ABNT, 2020).

Figura 46 — Limite de plataformas
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Fonte: ABNT (2016, p. 19)

Figura 47 — Pontos de 6nibus em calgada sem sinalizacao tatil direcional
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Fonte: ABNT (2016, p. 39)

2.4.4.2 Semaforo de pedestre

Se a intensidade do fluxo de veiculos e a periculosidade da via assim determinarem, os
semaforos para pedestres devem incluir dispositivos de acionamento manual situados entre 0,80

m e 1,20 m de altura do piso acabado. Esses dispositivos devem emitir sinais visuais € Sonoros
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suaves, intermitentes e sem estridéncia, ou oferecer um mecanismo alternativo que sirva como
guia ou orientacdo para a travessia de pessoas com deficiéncia visual. O tempo de travessia de
pedestres deve ser ajustado a marcha de pessoas com mobilidade reduzida, considerando 0,4
m/s (ABNT, 2020).

Placas de logradouros publicos, informativas ou de sinalizagao de transito que obstruam
a faixa livre devem ser demarcadas com um perimetro de piso tatil de alerta, instalado a partir
de 60 cm da projecao desses obstaculos suspensos. O local ideal para instalar essas placas ¢ na
faixa reservada ao mobiliario/equipamento urbano, eliminando a necessidade de demarcagao
com piso tatil de alerta. Nao devem ser implantadas placas que possuam partes projetadas em
alturas inferiores a 2,10 m para evitar acidentes, especialmente para pessoas com deficiéncia

visual (ABNT, 2020).

2.4.4.3 Ornamentacio da paisagem e ambientaciao urbana

A presenga de arvores nas calgadas ¢ benéfica para o meio ambiente urbano e auxilia na
retencdo da agua da chuva. As normas para plantio e cuidado das arvores sao definidas pela
Prefeitura, considerando critérios essenciais. O plantio e manejo da vegetagdo devem assegurar
que seus elementos e protecdes ndo interfiram nas rotas acessiveis e areas de circulagdo de
pedestres. Em areas proximas a essas rotas, a vegetacdo nao pode apresentar espinhos, raizes
prejudiciais ao pavimento ou principios toxicos perigosos (ABNT, 2020). Quando as areas
drenantes das arvores invadem as faixas livres do passeio, grelhas de prote¢ao niveladas e com
vaos ndo superiores a 15 mm devem ser instaladas, posicionadas no sentido transversal ao
caminhamento, conforme ilustrado na Figura 48.

Figura 48 — Grelhas e juntas — dimensdo maxima no sentido transversal do caminhamento

Fonte: CONFEA (2019, p. 22)
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2.4.4.4 Assentos publicos

Os assentos publicos devem ser cuidadosamente planejados considerando principios de
acessibilidade, para assegurar sua utilidade para pessoas de diversas habilidades fisicas. Em
conformidade com as diretrizes estabelecidas pela ABNT NBR 9050:2020, esses mobilidrios
urbanos devem ser instalados sobre superficies niveladas em relagdo ao piso adjacente. As
especificagdes incluem altura entre 0,40 m e 0,45 m, medida na parte mais alta e frontal do
assento; largura do modulo individual entre 0,45 m e 0,50 m; profundidade entre 0,40 m e 0,45
m, medida entre a parte frontal do assento e a proje¢ao vertical do ponto mais frontal do encosto;
e angulo do encosto em relagdo ao assento entre 100° e 110° (ABNT, 2020). Adicionalmente,
¢ essencial garantir a presenga de um modulo de referéncia ao lado dos assentos fixos, sem
prejudicar a faixa livre de circulagdo, conforme ilustrado na Figura 49.

Figura 49 — Banco — Area para transferéncia — Exemplo (dim. em metros)
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Fonte: ABNT (2015, p. 117)

2.4.5 Circulacao vertical

Circulagdo vertical em passeios publicos diz respeito a simplificagdo do movimento
entre diferentes alturas em espagos ao ar livre designados para pedestres, como calgadas e
passeios. Embora o conceito de circulagdo vertical esteja tradicionalmente associado a edificios
com diferentes niveis, em passeios publicos, ela abrange solugdes que superam variacdes de
altura, inclinagdes e declives do terreno. Essa otimizacdo pode ser alcancada por meio de
escadas, rampas ou dispositivos eletromecanicos, sendo considerada acessivel quando oferece,

no minimo, duas opg¢des distintas de deslocamento vertical (ABNT, 2020).



108

2.4.5.1 Rampas

As rampas, definidas como superficies de piso com declividade igual ou superior a 5%,
devem seguir as diretrizes da ABNT NBR 9050:2020. Recomenda-se uma largura minima de
1,50 m, aceitando-se 1,20 m como minimo admissivel, com inclinagdo transversal de até¢ 3%.
Em auséncia de paredes laterais, ¢ sugerido incorporar guias de balizamento com 5 cm de
largura nos limites da rampa, conforme a Figura 50 (ABNT, 2020).

Figura 50 — Detalhes construtivos da rampa
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Fonte: CONFEA (2019, p. 49)

Patamares sdo necessarios no inicio e final de cada segmento, proximo a portas e
bloqueios, com comprimento minimo de 1,20 m (recomendavel 1,50 m). Adicionalmente, piso
tatil de alerta com largura entre 25 cm e 60 cm deve ser colocado até 32 cm antes do inicio e
apods o término da rampa, conforme a Figura 51 (ABNT, 2020).

Figura 51 — Rampas fixas comi>5 %
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Fonte: ABNT (2016, p. 13)
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A inclinagdo das rampas deve seguir os limites da Tabela 1, e para inclinagdes entre
6,25% e 8,33%, recomenda-se areas de descanso a cada 50 m. Caso as solugdes ideais nao
sejam viaveis, inclinacdes superiores a 8,33% (1:12) até 12,5% (1:8) podem ser utilizadas,
conforme orientagdes da norma (ABNT, 2020).

Tabela 1 — Dimensionamento de rampas

Desniveis maximos de cada Inclinacao admissivel em cada Numero méximo de
segmento de rampa h (m) segmento de rampa 1 (%) segmentos de rampa
1,50 5,00 (1:20) Sem limite
1,00 5,00 (1:20) <1<6,25 (1:16) Sem limite
0,80 6,25 (1:16) <1< 8,33 (1:12) 15

Fonte: ABNT (2020, p. 57)

Para assegurar a acessibilidade de uma rampa, sdo estabelecidos limites maximos de
inclinacao, degraus permitidos e o nimero maximo de segmentos. Rotas acessiveis ndo podem
conter degraus, com excecdo de pequenos desniveis de at¢ 5 mm, os quais nao requerem
tratamento especial. Para desniveis entre 5 mm e 20 mm, a inclinagdo maxima permitida ¢ de
1:2 (50%), conforme exemplificado na Figura 52 (ABNT, 2020).

Figura 52 — Tratamento de desniveis
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Fonte: ABNT (2020, p. 55)

Desniveis acima de 20 mm devem ser tratados como rampas, seguindo a inclinagao
maxima de 8,33% (1:12). Em situacdes de reformas, quando ndo for possivel aplicar
integralmente a tabela de inclinagdes, ¢ permitido o uso de inclinag¢des superiores a 8,33%. Isso
abrange desniveis maximos de 75 mm, os quais devem ser tratados com inclina¢gdo maxima de

12,5%, conforme estabelecido na Tabela 2 (ABNT, 2020).
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Tabela 2 — Dimensionamento de rampas para situagdes excepcionais

Desniveis maximos de cada Inclinacdo admissivel em cada Numero maximo de
segmento de rampa h (m) segmento de rampa 1 (%) segmentos de rampa
0,20 8,33 (1:12) <1<10,00 (1:10) 4
0,075 10,00 (1:10) <1< 12,5 (1:8)

Fonte: ABNT (2020, p. 58)

A inclinagdo das rampas deve ser calculada conforme a seguinte Equacao 2:

h x 100
= ———— (2)
c

Onde,
1 € o percentual de inclinagao;
h ¢ a altura do desnivel, em metros;
¢ ¢ o comprimento da projecdo horizontal da rampa, em metros.

A posicao de cada varidvel presente na Equagao 2 pode ser observada na Figura 53.

Figura 53 — Dimensionamento de rampas
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2.4.5.2 Corrimaos e guarda-corpos

Corrimao ¢ uma estrutura fabricada em diversos materiais, destinada a fornecer apoio a
pessoas que estdo subindo ou descendo degraus, caminhando por rampas e passarelas. Deve ser
construido com materiais robustos que garantam condigdes seguras de uso. A instalacdo dos
corrimaos deve ocorrer em ambos os lados de rampas e escadas, posicionados a uma altura
entre 0,92 m e 0,70 m a partir do piso, medidos da face superior até o bocel ou quina do degrau

(em escadas) ou do patamar, seguindo a inclinagdo da rampa conforme ilustrado nas Figuras 54

e 55 (ABNT, 2020).
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Figura 54 — Corrimao em escada
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Figura 55 - Corrimao em rampa
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Os corrimaos laterais, quando acoplados aos guarda-corpos, devem ser continuos, sem
interrupcdes nos patamares das escadas e rampas, sem prejudicar areas de circulagdao ou obstruir
o fluxo. Nas extremidades, devem estender-se por pelo menos 0,30 m sem interferir nas areas
de circulagdo, apresentando um acabamento recurvado e um design continuo, sem
protuberancias. Escadas e rampas ndo isoladas por paredes adjacentes devem dispor de guarda-
corpo associado a corrimao. A altura do guarda-corpo deve ser de 105 cm, com uma guia de
balizamento de altura minima de 5 cm, instalada nos limites da largura da rampa e na projecao

dos guarda-corpos (ABNT, 2020).
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De acordo com a norma ABNT NBR 14718:2001, guarda-corpo ¢ definido como um
“elemento construtivo de prote¢cdo, com ou sem vidro, para bordas de sacadas, escadas, rampas,
mezaninos e passarelas” (ABNT, 2001, p. 2). Embora seja mais comumente utilizado em
ambientes internos, pode ser encontrado também em espagos urbanos. Sua finalidade € prevenir
quedas em niveis superiores a um metro, sendo sua utilizagdo dispensada em rampas com

inclinagdo inferior a 30 graus (ABNT, 2020).

2.4.6 Estacionamento

Nas vias publicas, € necessario prever vagas reservadas de estacionamento para veiculos
conduzidos por pessoas idosas, com deficiéncia ou mobilidade reduzida. A alocagdo dessas
vagas deve obedecer a legislacao em vigor, garantindo facil acesso a circulacao de pedestres e
buscando a proximidade com centros comerciais, hospitais, escolas, centros de lazer, parques e
outros pontos atrativos.

O Estatuto da Pessoa Idosa (Lei n® 14.423/2022) estabelece que 5% do total de vagas de
estacionamento em espagos publicos devem ser reservadas obrigatoriamente para pessoas com
60 anos ou mais (Brasil, 2022). Paralelamente, no mesmo cendrio, o Decreto n°® 5.296 (2004)
estipula que 2% das vagas de estacionamento devem ser designadas para pessoas com

deficiéncia ou mobilidade reduzida, seguindo a diretriz descrita abaixo.

Art. 25. Nos estacionamentos externos ou internos das edifica¢des de uso publico ou
de uso coletivo, ou naqueles localizados nas vias publicas, serdo reservados, pelo
menos, dois por cento do total de vagas para veiculos que transportem pessoa
portadora de deficiéncia fisica ou visual definidas neste Decreto, sendo assegurada,
no minimo, uma vaga, em locais proximos a entrada principal ou ao elevador, de facil
acesso a circulacdo de pedestres, com especificagdes técnicas de desenho e tragado
conforme o estabelecido nas normas técnicas de acessibilidade da ABNT (Brasil,
2004, p. 6).

Diante disso, as vagas de estacionamento destinadas a pessoas idosas devem ser
estrategicamente posicionadas proximas as entradas, assegurando um percurso minimo de
deslocamento. Simultaneamente, o trajeto maximo entre a vaga destinadas ao publico com
deficiéncia e o acesso a edificagdo ou elevadores nao deve exceder 50 metros, sendo necessario
proporcionar um espago adicional de circulagdo com largura minima de 1,20 metros, a mesma
da guia rebaixada, especialmente quando distantes da faixa de travessia de pedestres. Esse
espaco pode ser compartilhado por duas vagas, no caso de estacionamento paralelo,
perpendicular ou obliquo ao meio-fio, conforme demonstrado nas Figuras 56, 57 e 58,

respectivamente (ABNT, 2020).
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Figura 56 — Vaga paralela PcD

Fonte: Brasil (2022, Anexo [, p. 6)

Figura 57 — Vaga perpendicular PcD

Fonte: Brasil (2022, Anexo I, p. 7)

Figura 58 — Vaga obliqua PcD

A N

Fonte: Brasil (2022, Anexo I, p. 10)
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3METODOLOGIA
3.1 Tipo de Pesquisa

Para atingir o objetivo principal deste estudo, que consiste em avaliar a acessibilidade
em trechos de passeios publicos localizados no municipio de Alegrete/RS, foi adotado o Indice
de Avaliagdo de Acessibilidade (IAA), conforme proposto por Bernal (2016). Este método
permite a quantificacao e conversao para niveis de servi¢o de aspectos relacionados ao conforto,
seguranca e ambiente das calgadas e travessias. Com base nisso, trechos de calgadas, com maior
concentragdo de pedestres, e suas respectivas travessias, localizadas na regido leste da cidade,
foram delimitados ao longo de cinco vias para a condug¢do do estudo de caso.

A pesquisa em questdo foi organizada em duas fases. A primeira, de natureza descritiva,
buscou compreender o problema relacionado a area de estudo por meio do conhecimento
adquirido em diversas fontes, como livros, artigos cientificos, documentos, leis, decretos e
normas brasileiras. Essa fase também contribuiu para a selecdo dos aspectos e atributos
necessarios a aplicagdo do indice mencionado.

A segunda fase consistiu na realizacao do estudo de caso propriamente dito. Com o
proposito de investigar a problematica, foi conduzida uma pesquisa de natureza exploratoria,
que incluiu observagdes detalhadas e aplicagdo de questionarios objetivos. A abordagem foi
considerada quali-quantitativa, uma vez que o processo buscou identificar, registrar e analisar
as caracteristicas, fatores ou variaveis relacionadas ao tema proposto.

Diante disso, as observacdes foram realizadas nos dois horarios de maior fluxo de
pedestre, pela parte da manha e da tarde, e seguiram a abordagem participante, um método no
qual, segundo Marietto (2008), o pesquisador “coleta dados ao participar ativamente na vida
cotidiana das pessoas que ele ou ela estd estudando”, buscando desvendar as interpretagdes dos
participantes nas situagdes em que estdo envolvidos. Marietto (2008) destaca ainda que o
método completo de observagdo participante ¢ uma estratégia abrangente de pesquisa de campo,
ao combinar analise de documentos, entrevistas com os participantes, participacdo direta,
observagdo e introspeccao. Além disso, um questiondrio estruturado, contendo perguntas
diretas baseadas na metodologia Ferreira e Sanches (2005), foi aplicado pessoalmente aos
pedestres, com énfase naqueles com deficiéncia ou mobilidade reduzida, abordados nos locais
em analise. Posteriormente, foi realizada uma vistoria técnica in loco com base em um checklist

elaborado conforme as normas ABNT NBR 9050:2020 ¢ ABNT NBR 16537:2016. Este
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processo incluiu o registro de imagens das condigdes inadequadas de acessibilidade nos
passeios publicos.

Apos a definicdo dos valores de aspectos e atributos, obtidos tanto pela percepgdo do
usuario quanto pela avaliagdo técnica do trecho estudado, foi realizado o calculo do Indice de
Avaliagao da Acessibilidade. Os resultados foram entdo comparados com as determinagdes
normativas pertinentes. Diante de irregularidades identificadas, foram apresentadas propostas
de alternativas para aprimorar a acessibilidade nos passeios analisados, em conformidade com
as legislagdes brasileiras. A Figura 59 esquematiza o fluxograma com as etapas que foram
aplicadas durante toda a pesquisa, as quais estdo detalhadas a seguir.

Figura 59 — Modelo conceitual da metodologia
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Fonte: Elaboragao prépria (2024)
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3.2 Caracterizacio da Area de Estudo

A seguir, sdo apresentadas as principais caracteristicas da cidade de Alegrete/RS, area
de abrangéncia deste estudo, com foco em aspectos relacionados a geografia, populacao,
educacdo, mercado de trabalho, rendimento, composicdo da frota veicular e indicadores de
saude. Essas informagdes fornecem um panorama detalhado do municipio, permitindo uma

compreensdo mais abrangente do contexto socioecondmico e estrutural da regido.

3.2.1 Geografia

Situado na regido da Fronteira Oeste do Estado do Rio Grande do Sul, o municipio de
Alegrete encontra-se a uma distancia de 488 km da capital, Porto Alegre. Com uma vasta
extensao territorial de aproximadamente 7.800 km?, destaca-se como o maior municipio do
estado em termos de area (Alegrete, 2018). De acordo com dados do Censo de 2022 do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatisticas (IBGE, 2023), a area urbanizada de Alegrete abrange
cerca de 20 km?, conferindo-lhe a classificagdo de porte médio. Adicionalmente, Alegrete faz
fronteira com Uruguaiana, Quarai, Itaqui, Manoel Viana, Rosario do Sul e Cacequi, e sua
localizagdo precisa pode ser observada na Figura 60.

Figura 60 — Posi¢ao geografica do municipio de Alegrete

Fonte: IBGE (2023)
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Fundado em 25/10/1831, Alegrete exibe um tracado urbano quadriculado, legado do
periodo de dominio da corte portuguesa no Brasil. Conforme afirmado por Copstein (1980),
esse padrao remonta a primeira metade do século X VIII, sendo oficializado por decreto real em
1747. Diante da topografia levemente acidentada que permeia praticamente todo o perimetro
urbano do municipio, conforme evidenciado na Figura 61, a configuragdo da area urbana ¢
marcada por elevagdes em pontos especificos, nos quais pragas foram edificadas em conjunto
com igrejas, circundadas por residéncias que se agrupam em bairros. Esse arranjo sugere uma
possivel influéncia de praticas medievais, caracterizadas pela formagdo de aldeias nas
proximidades de castelos (Copstein, 1980).

Figura 61 — Topografia do perimetro urbano do municipio de Alegrete
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Fonte: Topographic Map (2023)

3.2.2 Populacao

Segundo dados do IBGE (2023), Alegrete possui uma populagdo estimada em 72.409

habitantes, dos quais 90% residem na area urbana e apenas 10% na 4rea rural. A densidade
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demografica do municipio ¢ de 9,28 habitantes por quildmetro quadrado, posicionando-o como
0 quarto municipio mais populoso de sua regido geografica. A distribui¢do entre géneros ¢
relativamente equilibrada, com 48,6% de homens e 51,4% de mulheres (IBGE, 2023).

De acordo com a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) de 2022, 8,9%
da populagao brasileira com 2 anos ou mais de idade possuem algum tipo de deficiéncia, o que
corresponde a cerca de 18,6 milhdes de pessoas (Brasil, 2023). No Rio Grande do Sul, esse
percentual € levemente superior & média nacional, atingindo 9,9% da populacio total do estado,
0 que equivale a aproximadamente 345 mil individuos com deficiéncia (Brasil, 2023).

Os tultimos dados oficiais sobre a populagdo com deficiéncia em Alegrete, disponiveis
no Censo de 2010, apontavam que 21% dos habitantes do municipio apresentavam algum tipo
de deficiéncia (FADERS, 2010). No entanto, com a auséncia de dados censitarios mais recentes,
para preencher essa lacuna, foi procurada a Coordenacdo de Atencdo Basica, vinculada a
Secretaria Municipal de Saude de Alegrete, que forneceu informagdes locais atualizadas,
indicando que apenas 0,7% da populacdo prevista em 2022 ¢ composta por pessoas com
deficiéncia (Alegrete, 2024). Essa discrepancia significativa entre as proporg¢des relatadas pode
ser atribuida a diferencas nas metodologias de coleta de dados. Uma vez que, enquanto a PNAD
2022 utiliza diversas bases de dados para estimar detalhadamente a populagdo com deficiéncia,
os dados municipais representam apenas o universo daqueles que procuram atendimento nos
servigos publicos locais de saude (Alegrete, 2024).

Segundo a Secretaria Municipal de Saude, a populagdo com deficiéncia residente em
Alegrete apresenta a seguinte distribui¢do percentual: 27,9% possui deficiéncia fisica, 31,1%
apresenta defici€éncia cognitiva, 18,7% tem deficiéncia visual, 11,2% possui deficiéncia
auditiva, e 11,2% apresenta outros tipos de deficiéncia (Alegrete, 2024).

Além disso, a PNAD 2022 revelou que 47,2% das pessoas com deficiéncia no Brasil
tém 60 anos ou mais de idade, uma proporc¢ao significativamente superior a registrada para a
populacdo sem deficiéncia, que € de apenas 12,5% (Brasil, 2023). Em Alegrete, a populacao
idosa, definida como individuos com 60 anos ou mais, representa 21,8% da populagdo total, o
que reflete uma tendéncia de envelhecimento compativel com a média estadual e nacional.

Conforme os dados repassados pela Secretaria Municipal de Satde de Alegrete, o
percentual de pessoas idosas com deficiéncia na populagdo total do municipio € estimado em
35,6%, reforcando a relagdo entre o envelhecimento populacional e o aumento da prevaléncia

de condi¢des limitantes (Alegrete, 2024). Esses nimeros destacam a importancia de politicas
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publicas voltadas para o cuidado integral dessa parcela da populagdo, considerando suas

especificidades e necessidades de acessibilidade e inclusdo.

3.2.3 Educacio

Conforme dados do Censo Demografico de 2010 do IBGE, a taxa de escolarizagcdo em
Alegrete para criancas e adolescentes de 6 a 14 anos era de 98,9%, posicionando o municipio
na 137* colocagdo no estado do Rio Grande do Sul (IBGE, 2023). Este indicador evidenciava
um bom acesso a educagao basica para essa faixa etaria, sendo um reflexo de esforgos continuos
na ampliacdo da inclusdo escolar.

Entretanto, os desafios relacionados a qualidade da educacao t€ém se acentuado nos anos
recentes. Segundo o Indice de Desenvolvimento da Educagio Basica (IDEB) de 2023, Alegrete
apresentou uma pontuacdo de 5,7 para os anos iniciais e 4,8 para os anos finais do ensino
fundamental. Esses resultados implicaram uma queda significativa no ranking estadual: o
municipio passou a ocupar a 353 posi¢ao (anos iniciais) e a 288" posi¢ao (anos finais) entre os
497 municipios avaliados do Rio Grande do Sul (IBGE, 2023).

No ambito nacional, o panorama ¢ ainda mais preocupante. Em 2010, Alegrete estava
na 718 posi¢do entre os 5.570 municipios brasileiros. Contudo, os dados de 2023 mostram que
0 municipio caiu para a 3.039? posicao nos anos iniciais e para a 2.567* posi¢ao nos anos finais,

evidenciando um declinio continuo na qualidade do ensino basico (IBGE, 2023).

3.2.4 Economia e Trabalho

A economia local tem como base a agropecuadria, refletida na expressiva extensao de
terras destinadas as atividades rurais, que correspondem a aproximadamente 99% da area total
do municipio (Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas, 2020). Uma
peculiaridade econdmica marcante ¢ a divisdo geografica do municipio proporcionada pelo rio
Ibirapuitd, que separa o municipio em duas regides com capacidades econdmicas diferentes:
leste e oeste. Na regido leste, as terras sdo propicias para a agricultura, e favorecem cultivos
como milho, sorgo, soja, trigo e, principalmente, arroz, cuja produgdo contribui com 50% do
Produto Interno Bruto (PIB) municipal. J4 na regido oeste, a atividade predominante ¢ a
pecudria, com extensas propriedades voltadas para a produciao e manejo de bovinos e ovinos,

atividades que consolidam a vocagao historica do municipio no setor pecuario (Alegrete, 2018).
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Na darea urbana, a economia de Alegrete ¢ impulsionada por industrias de
beneficiamento da producao rural e pelo setor tercidrio, representado pelo comércio e servigos
em geral. A industria estd diretamente relacionada a agricultura, com destaque para a
Cooperativa Agricola Alegretense (CAAL) e a Pilecco Nobre Alimentos Ltda, ambas focadas
no beneficiamento de arroz, um dos principais produtos agricolas locais (Oliveira; Miorin,
2004). O frigorifico ¢ outra industria relevante, movimentando significativamente a economia
ao receber, diariamente, animais provenientes tanto de propriedades locais quanto de
municipios vizinhos.

Além disso, o setor terciario € fortalecido pela presenca de organizagdes militares,
servicos de comércio e profissionais liberais, além de instituigdes de ensino superior, como a
Universidade da Regido da Campanha (URCAMP) e a Universidade Federal do Pampa
(UNIPAMPA). Esta ultima, em particular, é reconhecida como um importante polo de
desenvolvimento regional, atraindo estudantes de diversas localidades que buscam formagao
superior, especialmente nas areas de ciéncias exatas. Essa presen¢a académica nao apenas eleva
o nivel educacional da regido, mas também contribui significativamente para a economia local,
por meio da movimentagdo do comércio, da oferta de servicos e do setor imobiliario (Oliveira;
Miorin, 2004).

Entretanto, apesar da presenga de instituigdes de ensino superior de destaque, o mercado
de trabalho em Alegrete ainda enfrenta desafios estruturais. A renda média mensal dos
trabalhadores formais ¢ de aproximadamente 2,2 salarios minimos, colocando o municipio na
255" posicao no ranking estadual. Além disso, segundo dados do IBGE (2023), apenas 20,98%
da populagao total possui vinculos empregaticios formais, o que reflete a predominancia do
mercado de trabalho informal, caracterizado por remuneragdes variaveis e pela auséncia de
direitos trabalhistas, como licencas remuneradas e auxilio-doenga, conforme apontado por

Benati (2020).

3.2.5 Frota Veicular

De acordo com dados do DETRAN-RS (Rio Grande do Sul, 2024), até agosto de 2024, a frota
veicular de Alegrete era composta por 43.473 veiculos. Diante disso, a distribui¢do por
categorias apresenta a seguinte configuracdo: 54,4% da frota ¢ composta por automoveis
(23.666 veiculos), seguidos por motocicletas, motonetas e ciclomotores, que representam

19,6% (8.519 veiculos). A categoria de utilitarios, caminhonetes e camionetas totaliza 16,8%
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(7.296 veiculos), enquanto o restante da frota ¢ composto por caminhdes, reboques, Onibus,
tratores e outros tipos de transporte, que somam 3.992 veiculos.

A distribuicdo percentual das categorias veiculares que integram a frota do municipio é
ilustrada no Grafico 1, o qual destaca a predominancia de automoveis no cenario local,
refletindo a estrutura de mobilidade e transporte predominantemente urbana de Alegrete.

Grafico 1 — Composi¢ao da frota veicular em circulacdo em Alegrete
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Fonte: Elaborado pela autora com base em dados do DETRAN-RS (Rio Grande do Sul, 2024)

3.2.6 Saude e Meio Ambiente

Para cumprir os compromissos da Agenda 2030, proposta pela ONU com o objetivo de
promover prosperidade econdmica, desenvolvimento social e protegdo ambiental, o Instituto
Cidades Sustentaveis (ICS) desenvolveu o Indice de Desenvolvimento Sustentavel das Cidades
— Brasil (IDSC-BR). Este indice define metas baseadas em indicadores especificos e visa
orientar a gestdo publica municipal, além de monitorar o progresso dos desafios propostos a
cada municipio para o alcance dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS).

Entre os diversos ODS utilizados na constru¢do do IDSC-BR, destaca-se o objetivo
relacionado a satde e bem-estar. No municipio de Alegrete, esse indicador alcangou 65,47

pontos no IDSC-BR (Brasil, 2024), classificando o desempenho como moderado no contexto
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da sustentabilidade. Contudo, a taxa média de mortalidade infantil no municipio, de 12,08
obitos para cada 1.000 nascidos vivos (IBGE, 2023), permanece acima do ideal. Esse dado
reforca a necessidade de politicas publicas mais robustas voltadas a saude materno-infantil para
reduzir a mortalidade e alinhar-se as metas globais estabelecidas pela ONU, que visam alcangar
menos de 12 obitos por 1.000 nascidos vivos até 2030.

No aspecto ambiental, Alegrete apresenta um panorama que combina desafios
significativos com iniciativas promissoras voltadas a sustentabilidade. O municipio tem
promovido agdes como campanhas de coleta de residuos eletronicos e programas de
conscientizacdo ambiental (Favero, 2022). Dados do Censo de 2010 revelam que Alegrete
contava com 77,4% dos domicilios atendidos por esgotamento sanitario adequado, 82,1% dos
domicilios urbanos com arborizacao e apenas 30,3% dos domicilios com urbanizacdo adequada,
incluindo infraestrutura como drenagem para manejo de dguas pluviais, calgadas, pavimentagao
e meio-fio (IBGE, 2023).

Apesar desses avancos, a pontuacdo atual de Alegrete no IDSC-BR, em objetivos
relacionados ao saneamento basico, coleta seletiva e impacto ambiental das atividades urbanas
e rurais, ¢ classificada como muito baixa. Esse desempenho indica a necessidade urgente de
investimentos em infraestrutura, ampliagdo da coleta seletiva e implementacao de politicas que
minimizem os impactos ambientais causados por atividades humanas. Tais esfor¢os ndo apenas
contribuiriam para a melhoria das condi¢des locais, mas também fortaleceriam o alinhamento

do municipio aos principios da sustentabilidade previstos na Agenda 2030.

3.3 Vias Analisadas

A selecao dos passeios examinados neste estudo, levou em conta as vias com maior
movimentagdo de pedestres, com foco especial naqueles que possuem deficiéncia ou
mobilidade reduzida. Assim, a 4rea escolhida para a pesquisa estad situada na zona leste da
cidade de Alegrete e engloba cinco vias que formam uma rota com um fluxo consideravel de
pedestres. Esses trechos incluem as proximidades da Praca Rui Ramos, uma parte da Avenida
Euripedes Brasil Milano, ambas as margens da Avenida Ibicui até a interse¢do com a Avenida
Tiarajl, e estendendo-se em ambas as direcdes desta ultima até o cruzamento com a Rétula do

Obelisco, conforme ilustrado na Figura 62.
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Figura 62 — Mapa da area de estudo
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Fonte: Adaptado de Google Earth (2023)

3.3.1 Avenidas Alexandre Lisboa e Euripedes Brasil Milano

As Avenidas Alexandre Lisboa e Euripides Brasil Milano desempenham a fungao de
vias arteriais, conforme estabelecido pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB), interligando a
regido leste ao centro da cidade. A Avenida Alexandre Lisboa possui um sentido duplo ao longo
de toda a sua extensao, iniciando na Rua Tiradentes e estendendo-se até o entroncamento com
a Avenida Ibiculi, totalizando 1,06 km de comprimento. Por sua vez, a Avenida Euripides Brasil
Milano abrange aproximadamente 3,40 km, também apresentando duplo sentido desde o ponto
inicial na Rua Maj. Jodo Cezimbra Jaques até seu término na Avenida Ibicui.

O calgamento ao longo dessas avenidas nao registra um grande fluxo de pedestres em
sua extensdo total, devido a predominancia de areas residenciais ao redor, com uma limitada
presenca de estabelecimentos comerciais. No entanto, essa dinamica muda significativamente
quando ambas as avenidas se aproximam da Praca Rui Ramos, conhecida como Praga dos
Patinhos. Nesse trecho especifico, que foi analisado, ha um alto fluxo de pedestres em dois

periodos do dia: inicio da manha e final da tarde. Esse fenomeno ¢ atribuido a escassez de areas
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de recreacao na cidade, resultando na concentracao de pessoas na regido, durante os horarios
mencionados, para a pratica de exercicios fisicos. Essa caracteristica com aliada a localizacao
estratégica como rota intermedidria entre a regido central e a leste, onde estdo situados bairros
densamente povoados e o principal centro universitario da cidade, foi um fator determinante na

escolha das Avenidas Alexandre Lisboa e Euripides Brasil Milano para este estudo.

3.3.2 Avenidas Ibicui e Tiaraju

A Avenida Ibicui, com 2,41 km de comprimento, conecta o Bairro Ibirapuitd ao Bairro
Capao do Angico, sendo a continuagdo das duas avenidas anteriormente mencionadas, que, ao
alcancarem a Ponte Borges de Medeiros, se unificam e assumem o nome dessa via. Enquanto,
a Avenida Tiaraju, por sua vez, possui 6,02 km de extensao e liga o Bairro Ibirapuitd a RS-377,
e por um longa parte de sua extensdo, apresenta duas vias de sentido tinico, separadas por um
canteiro central. Essas duas avenidas, Ibicui e Tiaraju, também classificadas como arteriais,
compartilham caracteristicas semelhantes, como a presenga significativa de comércios
populares e, consequentemente, um intenso movimento de pedestres, especialmente no trecho
que atravessa o Bairro Ibirapuitd, extensdo que sera analisada, visto que, no restante de sua
extensdo, predominam lotes residenciais.

No que diz respeito a Avenida Ibicui, com 2,41 km de extensao, ela estabelece a ligagao
entre o Bairro Ibirapuita e o Bairro Capao do Angico, sendo a continuacao das duas avenidas
mencionadas anteriormente, que, ao alcancarem a Ponte Borges de Medeiros, se unificam e
adotam o nome dessa via. J4 a Avenida Tiaraj, com 6,02 km de comprimento, conecta o Bairro
Ibirapuita a RS-377, apresentando, ao longo de grande parte de sua extensdo, duas vias de
sentido Unico, separadas por um canteiro central. Ambas as avenidas, Ibicui e Tiaraju,
classificadas como arteriais, compartilham caracteristicas semelhantes, como a presenca
significativa de comércios populares e, consequentemente, um intenso movimento de pedestres,
concentrado apenas no trecho que atravessa o Bairro Ibirapuita, area que sera alvo de andlise,

pois no restante da extensao de ambas as avenidas predominam lotes residenciais.

3.3.3 Rua Dr. Plinio Brasil Milano

Quanto a Rua Dr. Plinio Brasil Milano, com 210 metros de extensdo, em comparacao
com as outras vias analisadas, ¢ a que apresenta um menor volume de pedestres. No entanto, a

inclusdo dessa rua na pesquisa ¢ justificada pela sua proximidade com a Praga Rui Ramos,
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previamente mencionada como uma area de lazer apreciada pelos residentes da cidade. Além
disso, a praga ¢ frequentada por muitas pessoas com mobilidade reduzida, que a utilizam como

espaco para a pratica de exercicios fisicos.

3.4 Instrumento de Coleta de Dados

Durante a vistoria técnica, foram realizados levantamentos detalhados sobre os fatores
que interferem na mobilidade, com foco nas condigdes de acessibilidade. O processo incluiu a
utilizagdo de um aparelho celular do tipo smartphone para a realizacdo dos registros
fotograficos das irregularidades, que possibilitaram documentar os principais problemas
encontrados, como desniveis ¢ obstrucoes.

Para garantir a precisao na coleta de dados, foram utilizados instrumentos adequados as
diferentes necessidades de medigdo. Uma trena milimetrada de 3 metros foi empregada para
mensurar as guias, enquanto uma trena longa de 50 metros foi utilizada para determinar a
largura e o comprimento das calgcadas. Para avaliar as inclinagdes das rampas de acesso,
recorreu-se a um inclinometro. Esses instrumentos, ilustrados na Figura 63, foram utilizados de
forma combinada para assegurar uma coleta de dados precisa e confiavel.

Figura 63 — Instrumentos de coleta de dados

Fonte: laboragﬁo propria (2024)
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3.5 Processo de Construcio da Pesquisa

Este estudo foi desenvolvido, inicialmente, por meio da exploracdo de contetidos ja
existentes, como fontes bibliograficas e documentais relacionadas a acessibilidade em passeios
publicos. Com o objetivo de aprofundar a compreensdo dos conceitos de acessibilidade,
deficiéncia, espagos publicos e os fatores que influenciam no ambiente ideal para os pedestres,
utilizando as diversas metodologias apresentadas na literatura, foram consultados livros, artigos
provenientes de repositorios cientificos, revistas especializadas e sites especificos sobre o tema
em estudo. Teses, dissertacdes e periddicos também foram incorporados a pesquisa, assim como
leis e decretos, a exemplo da Lei n° 13.146 (2015), que estabelece parametros e regras para
garantir os direitos das pessoas com deficiéncia na sociedade, e normas técnicas como a ABNT
NBR 9050:2020 e a ABNT NBR 16537:2016, que oferecem requisitos padronizados para a
execugdo de projetos acessiveis e orientam a concep¢ao de ambientes universais.

Com o proposito de atingir os objetivos estabelecidos, foi implementado o Indice de
Avaliagao de Acessibilidade, criado por Bernal (2016), que quantifica o nivel de servico
associado a qualidade e acessibilidade das cal¢adas. Este método considera tanto a percepgao
dos pedestres em relagdo as condigdes dos passeios quanto uma avaliagdo técnica embasada em
normas de acessibilidade. A avaliacdo da percepcao dos pedestres foi conduzida considerando
critérios predefinidos, os quais englobam o conceito de ambiente ideal delineado por Fruin
(1971) e, posteriormente, reforcado por Ferreira e Sanches (1997). Segundo esses autores, o
ambiente ideal para os pedestres deve abranger elementos que assegurem seguranga,
seguridade, conforto, continuidade, coeréncia e atratividade visual e psicoldgica.

Neste contexto, para aprimorar a analise dos indices relacionados a acessibilidade
mediante a aplicacdo do método do TAA, uma adaptacdao foi realizada na quantidade de
variaveis presentes no modelo de Bernal (2016). Essa adaptacdo baseia-se nos estudos de
Ferreira e Sanches (2001), bem como na norma brasileira ABNT NBR 9050:2020, que abrange
diversos elementos essenciais para o deslocamento universal dos usudrios em um sistema
publico. Com base nisso, juntamente aos aspectos originais de conforto, ambiente e seguranga,
foram incorporados outros trés: manutencao, largura efetiva e seguridade. Logo, esses aspectos
podem ser definidos como:

a) Ambiente: descreve as caracteristicas da paisagem no entorno da area de circulagao,

percebidas pelo pedestre durante seu deslocamento;
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b) Conforto: avalia a presenca ou auséncia de obstidculos que possam interferir no
movimento dos pedestres;
¢) Seguranca: diz respeito a possibilidade de conflitos entre pedestres e veiculos;
d) Largura Efetiva: indica a presenca de trechos continuos de calgada com largura
adequada para o fluxo de pedestres;
e) Manutencio: refere-se as condi¢des de rugosidade e aderéncia da superficie da calgada;
f) Seguridade: estd associada a vulnerabilidade dos pedestres a assaltos e violéncias.
Assim que os atributos foram definidos, a préxima etapa compreendeu os atributos de
caracterizagao fisica e ambiental, os quais foram empregados para descrever as condi¢des dos
diversos cendrios que podem ser encontrados nos passeios publicos. Para identificar esses
atributos, Bernal (2016) utilizou como referéncia o método Indice de Qualidade das Calgadas
(IQC) de Ferreira e Sanches (2001), modelo que também serviu como base para a selecdo dos
atributos neste estudo. Portanto, considerando os aspectos predefinidos mencionados, foram
estabelecidos cinco atributos relacionados a infraestrutura dos passeios analisados para cada
aspecto. Esses atributos foram empregados como indicadores de qualidade na avaliagdo dos
passeios. Os quadros 2 a 7 apresentam os atributos dos aspectos de ambiente, conforto, largura
efetiva, manuteng¢ao, seguranca e seguridade, respectivamente.

Quadro 2 — Atributos de caracterizacao segundo o aspecto de ambiente

ATRIBUTOS DO ASPECTO

DE AMBIENTE DEFINICAO

Presencga de arvores ou estruturas que proporcionem

Sombra ao longo da cal¢ada sombra ao longo do passeio.

Medida em grau de luminancia, indica a quantidade de luz
presente na calcada, especialmente durante a noite, para
garantir a visibilidade e a seguranca dos pedestres.

Iluminacao (natural ou
artificial)

Maneira como a pessoa com deficiéncia se desloca ao ser
Alinhamento impactada por fatores como a condicao da calgada e o
ambiente ao redor.

Estratégia utilizada para melhorar a percepcao visual e
Cores contrastantes diferenciagdo de elementos, como faixas de pedestres,
meio-fio ¢ sinalizagdes.

Envolve a atengao a harmonia visual, design atrativo e
integragao estética com o ambiente urbano. Isso visa
proporcionar uma experiéncia agradavel e convidativa
durante a locomogao.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016) e Ferreira e Sanches (2001)

Atratividade visual
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Quadro 3 — Atributos de caracterizacao segundo o aspecto de conforto

ATRIBUTOS DO ASPECTO x
DE CONFORTO DEFINICAO
Caracteristica do material Engloba a avaliagdo da textura, rugosidade e aderéncia
utilizado na pavimentacdo inerentes ao material da calgada, desempenhando um papel
da calcada crucial na prevencao de escorregdes e quedas.

Refere-se a qualidade da manutencgao, indicando o estado

Superficie da calcada - . .
geral e a conservagao do pavimento ou superficie.

Identificagdo de irregularidades na superficie, como
buracos, desniveis ou rachaduras, que possam representar

obstaculos para pedestres, especialmente para aqueles com
mobilidade reduzida.

Nivelamento da superficie

Inclinagio longitudinal Alteragao na inclinagdo ou elevagiao da cal¢ada ao longo de
sua extensao.
Alteragao nos desniveis transversais da calgada ao longo de

Inclinagao transversal ~
sua extensao.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016) e Ferreira e Sanches (2001)

Quadro 4 — Atributos de caracteriza¢ao segundo o aspecto de largura efetiva

ATRIBUTOS DO ASPECTO x
DE LARGURA EFETIVA DEFINICAO
Por¢do da calgada que esté efetivamente disponivel e

Largura util da cal¢ada destinada a circulagdo de pedestres.

Consisténcia na largura ao longo do percurso da calcada,
assegurando um espago uniforme para a circulagao
continua dos pedestres

Largura consistente ao
longo do percurso

Largura em ponto de Largura efetiva nas proximidades de pontos de 6nibus,
onibus considerando o aumento do fluxo de pessoas.

Elementos e estruturas como bancos e postes instalados em
espacos publicos urbanos para diversos fins funcionais e
estéticos, a uma distdncia que ndo comprometa a
circulagao.

Mobiliario urbano

Vagas de estacionamento  Presenca de vagas reservadas para pessoas com deficiéncia
acessiveis ou mobilidade reduzida.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016) e Ferreira e Sanches (2001)
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Quadro 5 — Atributos de caracterizagao segundo o aspecto de manutencao

ATRIBUTOS DO ASPECTO
DE MANUTENCAO

Condicao das guias

Entulho ou obstrucoes

Pintura e demarcacao

Drenagem

Vegetac¢ao

DEFINICAO

Estado e integridade das bordas elevadas (guias).

Analise da existéncia de residuos, detritos ou objetos que
bloqueiam ou dificultam a passagem nas cal¢adas.

Condi¢des de conservagao da pintura de faixas de
pedestres, demarcacdes e outros elementos visuais que
auxiliam na orientagdo de pessoas com deficiéncia visual.

Sistema que remove e gerencia a agua da chuva para
prevenir acimulos, evitando inundagdes ou danos. Isso
envolve o uso de sarjetas, bocas de lobo, canais e outros
elementos para direcionar a agua para locais adequados,

como redes de esgoto ou corpos d'agua.

Manutencao regular da vegetagao adjacente aos passeios,
evitando que ramos e folhagens interfiram na passagem dos
pedestres.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016) e Ferreira e Sanches (2001)

Quadro 6 — Atributos de caracteriza¢do segundo os aspectos de seguranca

ATRIBUTOS DO ASPECTO
DE SEGURANCA

Faixa de pedestre

Rampas de Acesso

Sinalizac¢ao vertical

Sinaliza¢ao horizontal e
piso tatil

Fluxo de veiculos

DEFINICAO

Marcagao especifica nas vias urbanas destinada a facilitar a
travessia segura de pedestres.

Estruturas inclinadas instaladas em locais publicos para
facilitar a mobilidade de pessoas com dificuldades de
locomocgao, como cadeirantes, idosos € pessoas com
carrinhos de bebé.

Refere-se a comunicagdo visual por meio de placas e
elementos verticais instalados em vias publicas para
orientar, informar ou alertar condutores, pedestres e demais
usuarios

Presencga de sinalizagdo horizontal e piso tatil, elementos
que contribuem para a seguranga e orientacdo de pessoas
com deficiéncia.

Indica o valor do volume médio de veiculos que passam na
via em andlise. E classificado como elevado quando excede
mil veiculos equivalentes por hora em ambas as diregdes.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016) e Ferreira e Sanches (2001)
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Quadro 7 — Atributos de caracterizagdo segundo o aspecto de seguridade

ATRIBUTOS DO ASPECTO x
DE SEGURIDADE DEFINICAO
Visibilidade Refere-se a capagdadg de se enxergar e ser epxergado,
visando reduzir os riscos de colisdes ou incidentes.
Anadlise da existéncia de obstaculos que possam ser um

Obstrucoes e Obstaculos . : o :
risco para circulacdo, induzindo quedas.

Indica a presenga de barreiras ou elementos de prote¢ao

Barreiras de Protecao . . \
para evitar riscos a seguranca dos pedestres.

Verificacao da existéncia de conexdes bem projetadas
(facilidade de deslocamento e acesso continuo) nos
passeios analisados, pois estas podem influenciar a

seguranca ao reduzir a necessidade de desvios perigosos.

Conectividade

Consideracao da ocorréncia de mecanismos, como
lombadas, que visam controlar a velocidade dos veiculos,
evitando possiveis acidentes com pedestres.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016) e Ferreira e Sanches (2001)

Presenca de Dispositivos de
Seguranca Viaria

3.5.1 Indice de Avaliacao de Acessibilidade (IAA)

Desenvolvido para cidades de médio porte, o Indice de Avaliagdo de Acessibilidade
(IAA) foi concebido com o objetivo de identificar, caracterizar e avaliar efetivamente a
condi¢io da acessibilidade em espagos publicos (Bernal, 2016). Inspirado no Indice de
Qualidade de Calgada (IQC) elaborado por Ferreira e Sanches (2001), o IAA leva em
consideragdo tanto a percep¢ao dos usuarios em relacdo a aspectos relacionados a acessibilidade
de calgadas e travessias quanto uma avaliacdo técnica das condicdes desses espacos. Esse
método ¢ composto por trés etapas distintas: avaliacdo técnica do espago para pedestres em
estudo, utilizando indicadores de qualidade e atribuindo pontuagdes correspondentes;
ponderacao desses indicadores de qualidade com base na percepgao dos usuarios (considerando
o grau de importancia atribuida a cada indicador); avaliacao final dos passeios por meio de um

indice que mensura o nivel de servigo.

3.5.1.1 Avaliacao Técnica

Conforme destacado por Keppe Junior (2007), as caracteristicas de conforto, seguranga

e qualidade ambiental sdo inerentes as calgadas e podem variar de trecho para trecho, sendo
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definidas por varidveis especificas de caracterizagdo dos passeios publicos. Na avaliacao
técnica desses atributos, a cada trecho analisado, uma pontuacdo ¢ atribuida para cada aspecto
considerado, de acordo com um sistema de pontuagdo elaborado para os possiveis cendrios
encontrados. Os trechos avaliados devem possuir 0 mesmo comprimento da testada do lote
adjacente a calgada, permitindo uma analise individual para cada segmento. A pontuagao
atribuida ao trecho representa a condi¢do mais critica de qualquer ponto ou area ao longo da
extensao total do trecho avaliado (Keppe Junior, 2007).

Nesse contexto, visando simplificar a avaliacdo, foi elaborada uma tabela com possiveis
cenarios para cada atributo de caracterizacao fisica e ambiental dos passeios. Esses cenarios
foram definidos com base nos parametros estabelecidos pela ABNT NBR 9050:2020. Os
atributos foram avaliados por meio de um processo de normalizagdo, onde os valores das
variaveis sdo representados por uma escala Likert, a qual oferece pontuacdo de 0 a 5 como
opgoes de resposta, onde 0 corresponde a péssimo e 5 a excelente (Oliveira, 2023). Conforme

o exemplo a seguir:

Avalie as condi¢des de conservacdo do produto:
| Rum | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | Bom |

Onde,

1 — extremamente ruim,;
2 — somente ruim;

3 — indiferente;

4 — somente bom,;

5 — extremamente bom.

Com base nos dados e nas consideragdes sobre o cenario local, a avaliagao técnica dos
passeios das vias selecionadas para o estudo foi conduzida entre margo e abril de 2024. As
medi¢des foram realizadas no intervalo entre os periodos de contagem de pedestres, com o
objetivo de identificar as condicdoes de acessibilidade das calgadas, analisando sua
conformidade com os critérios estabelecidos pela ABNT NBR 9050:2020.

Durante o processo de analise, foram avaliados diversos aspectos essenciais, como o
ambiente, conforto, largura efetiva, manutencdo, segurancga e seguridade das calgadas. Além
disso, também foram observados elementos fundamentais de acessibilidade, como: rampas de
travessia, sinalizacao podotatil para orientagao de pessoas com deficiéncia visual, dimensodes
minimas exigidas, desniveis que podem comprometer a mobilidade, entre outros itens

especificados na norma.
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A analise também levou em consideragdo as caracteristicas fisicas das cal¢adas, como
o estado de conservacdo ¢ a existéncia ou auséncia dos elementos de acessibilidade
mencionados. Com base nesses critérios, foi atribuida uma pontuagdo a cada trecho analisado,

refletindo a qualidade da acessibilidade em cada categoria.

3.5.1.2 Aplicacao de Questionarios

Para iniciar o processo de aplicagdo dos questiondrios, foi essencial determinar o
tamanho amostral, ou seja, a quantidade minima de respostas necessarias para garantir que a
amostra fosse representativa da populagdo usuaria dos passeios nas vias avaliadas de forma
estatisticamente valida. Diante disso, foi realizada uma estimativa prévia do fluxo de pedestres,
efetuada em marco de 2024.

Essa etapa consistiu na contagem de pedestres durante dias tteis, no periodo de uma
hora nos horarios de maior circulacdo, ou seja, inicio da manha e final da tarde. Os periodos de
pico foram selecionados com base na observacao da rotina das vias estudadas, a fim de capturar
os momentos de maior uso das calcadas. Os dados obtidos com essas contagens permitiram
estimar tamanho amostral, por meio da Equacao 3 (Silva et al., 2021).

N X ng

{ Y—] ®)

Em que:

n: tamanho amostral;

N: tamanho da populacao;

no: valor estimado do tamanho da amostra.

Com o tamanho amostral definido, os questionarios foram aplicados durante o més de
outubro de 2024. A aplicagdo dos questionarios foi estruturada em duas partes distintas para
garantir a coleta de dados abrangente e relevante. Na primeira parte, foi tragado o perfil dos
entrevistados por meio de informagdes demograficas e comportamentais, incluindo:

e Género: Identificacao do sexo dos participantes;

o Faixa etaria: Classificacdo dos entrevistados em diferentes grupos etarios;

e Nivel de escolaridade: Grau de instru¢do alcancado pelos participantes;

e Motivo de circulacdo: Razdes que levam os individuos a circularem pelas vias

estudadas (por exemplo, trabalho, educagao, lazer);
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e Frequéncia de circulagao: Regularidade com que os entrevistados utilizam os passeios
publicos (diariamente, semanalmente, ocasionalmente);

o Presenca de deficiéncia: Identificacdo de participantes com algum tipo de deficiéncia,
visando compreender as necessidades especificas de acessibilidade;

e Presenca de mobilidade reduzida: Identificacdo de participantes em condi¢des de
mobilidade reduzida, como gestantes e pessoas com fraturas, buscando avaliar as
demandas desse grupo.

Essa classificacdao permitiu uma analise detalhada das diferentes categorias de usuarios,
possibilitando a identificacdo de padrdes e necessidades especificas dentro da populacao
estudada. Na segunda parte do questionario, foram abordados fatores relacionados a percepgao
dos entrevistados sobre as condi¢gdes de acessibilidade das calcadas, utilizando a escala Likert
de cinco pontos para avaliar a importancia e a satisfacdo em relacdo aos aspectos, de ambiente,
conforto, largura efetiva, manutengado, seguranca e seguridade.

A utilizagao da escala Likert de cinco pontos representou um diferencial significativo,
facilitando o entendimento das respostas pelos participantes. A escala variou de 1 (menor
importancia/muito ruim) a 5 (maior importancia/muito bom), permitindo uma avaliacdo clara e
padronizada das percepgdes em relagdo aos aspectos analisados. O Apéndice A exibe o
questionario empregado na pesquisa de campo, enquanto a Figura 64 ilustra um exemplo de
pergunta presente no questionario.

Figura 64 — Exemplo de pergunta contida no questionario.

R WY

Assinale com um “x” 0 nimero que melhor representar sua opinido nas perguntas, de acordo
com a escala abaixo:

1 - Muito ruim; 2 - Ruim; 3 - Indiferente; 4- Bom; 5 - Muito bom.
Quais as suas impressoes sobre os aspectos abaixo relacionados aos passeios piblicos desta(s)
via(s). e qual importincia vocé atribui para cada um deles?

Aspecto de Ambiente
Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importincia 1 2 3 4 5 Muito importante

Fonte: Elaboragao propria (2024)

Ressalta-se que, para os efeitos do célculo do Indice de Avaliagdo da Acessibilidade,
somente os dados referentes a importancia dos aspectos considerados foram utilizados, com
base na percep¢ao dos pedestres. Entretanto, as opinides dos entrevistados sobre as condigdes

das calgadas no momento da aplicagdo do questionario também foram coletadas. Essas
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informacdes adicionais permitiram a realizacdo de andlises complementares sobre as
discrepancias entre a importancia atribuida e a satisfagdo observada com os aspectos avaliados.
Para a andlise de dados, as pontuacdes obtidas na escala de Likert referentes a
importancia de cada aspecto que caracteriza as calgadas em termos de caminhabilidade e
acessibilidade, sob a otica individual dos pedestres entrevistados, foram submetidas a dois
processos de andlise estatistica inferencial: o Teste T de Student e a ANOVA (Anélise de
Variancia). Esses testes avaliaram a significancia das diferengas entre os grupos analisados.
Posteriormente, as pontuagdes foram codificadas em valores numéricos por meio do
M¢étodo dos Intervalos Sucessivos (MIS), garantindo maior precisao na atribuigao de pesos aos

critérios avaliados.

3.5.1.2.1 Analise Estatistica

Segundo Soares (2022), a andlise estatistica ¢ uma ciéncia que permite aos
pesquisadores “coletar, explorar e apresentar os dados em busca da descoberta de padrdes e
tendéncias futuras”, facilitando a tomada de decisdes de forma mais objetiva. Sua aplicacao
possibilita a avaliagdo de grandes conjuntos de dados gerais, bem como de amostras especificas
e individuais, promovendo uma interpreta¢do mais clara e precisa das informagdes.

A andlise estatistica ¢ comumente dividida em dois tipos: descritiva e inferencial. A
analise descritiva ¢ caracterizada pela organizacdo e apresentagdo de dados por meio de
materiais ilustrativos, como mapas, graficos e tabelas, o que facilita sua visualizag@o e posterior
interpretacdo. Ja a analise inferencial tem como objetivo tirar conclusdes sobre uma populacao
com base em dados amostrais, utilizando procedimentos como testes de hipdteses e analises de
variancia.

Neste estudo, foram empregados ambos os tipos de andlise estatistica. A analise
descritiva foi utilizada para uma compreensao mais intuitiva e visual dos resultados obtidos,
enquanto a andlise inferencial buscou atender aos objetivos da pesquisa, relacionados a
identificacao dos desafios de acessibilidade sob a perspectiva dos pedestres.

Entre as abordagens inferenciais, foi aplicado o Teste T de Student, que ¢ um teste de
hipdteses destinado a verificar se hé diferencas estatisticamente significativas entre as médias
de dois grupos independentes (Moreno; Morcillo, 2019). Adicionalmente, utilizou-se a analise
de variancia (ANOVA), que permite comparar as médias de mais de duas amostras para

determinar se ao menos uma delas difere significativamente das outras (Rodrigues, 2019).
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Todas as anélises foram realizadas com o suporte do software Microsoft Excel 2019,

garantindo maior precisdo e eficiéncia no processamento e interpretacdo dos dados.

3.5.1.2.2 Método dos Intervalos Sucessivos

As pontuacoes em escala de Likert obtidas por meio dos questionarios, relacionadas a
importancia de cada aspecto de caracterizacdo das calgadas, foram analisadas utilizando o
Meétodo dos Intervalos Sucessivos. Segundo Providelo e Sanches (2011), esse método permite
transformar dados de natureza ordinal, que refletem apenas uma ordem de importancia nas
respostas para cada variavel avaliada, em dados de escala intervalar. Essa transformacao
possibilita identificar o grau de importancia relativa de cada indicador, avaliando o quanto uma
particularidade € mais significativa do que outra.

De maneira simplificada, Batista (2023) define o Método dos Intervalos Sucessivos
como um conjunto de procedimentos estatisticos que calcula uma pontuagdo média ponderada
para os indicadores avaliados e converte essa pontuagao em uma escala padronizada que varia
de 0 a 1. Essa escala representa a percep¢ao dos entrevistados sobre o grau de importancia dos
aspectos analisados. Cada etapa do método estad fundamentada em equacdes que utilizam as
frequéncias das respostas em cada categoria da escala Likert para as variaveis em estudo.

A abordagem de Keppe Junior (2007), corroborada por Providelo e Sanches (2011),
pressupoe que as escolhas dos entrevistados seguem uma distribui¢do de probabilidade normal.
Dessa forma, os valores atribuidos as categorias podem ser estimados com base nas frequéncias
observadas. Por exemplo, no caso ilustrado pela Figura 65, 59,5% dos entrevistados
classificaram a variavel na categoria 5 (concordam totalmente com a afirmacgdo proposta),
enquanto apenas 2,7% escolheram a categoria 1 (discordam totalmente). Esses dados permitem
interpretar a relevancia atribuida pelos pedestres as diferentes caracteristicas das calgadas
analisadas.

Figura 65 — Exemplo de curva de frequéncias observadas para um determinado a atributo

Fonte: Providelo e Sanches (2011)
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O calculo do Método dos Intervalos Sucessivos segue uma sequéncia especifica,
iniciando pela determinacao da frequéncia relativa das respostas e concluindo com a obteng¢ao
das médias das categorias convertidas para uma escala padronizada de 0 a 1. Essa abordagem
garante consisténcia e precisao nos resultados (Pires, 2020).

As equagdes que fundamentam as etapas desse método sdo apresentadas a seguir,
detalhando os procedimentos para transformar os dados da escala ordinal de Likert em dados
intervalares. Essas etapas incluem:

a) Frequéncia relativa (pj): calculada a partir da Equacao 4;

fi
Pi=%F 4)
Onde:
p;: frequéncia relativa da categoria;
f;: frequéncia da categoria;
> f: somatorio das frequéncias de todas as categorias.
b) Frequéncia acumulada (Pj): calculada através do somatorio das frequéncias relativas
das categorias anteriores até a categoria atual.
¢) Limites inferior (z1;) e superior (z2;): para a determinacao destes valores foi utilizada
a formula “=INV.NORMP” presente no software Microsoft Excel 2019, a qual ao ser
aplicada a frequéncia acumulada da categoria antecedente, retorna o inverso da
distribuicdo cumulativa normal padrdo, que no caso sdo os limites procurados.

d) Ordenadas do limite inferior (y1j) e superior (y2;j): essas variaveis sdo calculadas a

partir dos valores de limite inferior e superior e das Equagdes 5 e 6, respectivamente.

1 2
}’1] — m % e—O,SX(le) (5)
1 2
2. = X e—O,SX(ZZj) 6
YT s ©

Em que:
y1;j: ordenada do limite inferior da categoria;
y2;j: ordenada do limite superior da categoria;
zl;j: limite inferior da categoria;
z2;: limite superior da categoria.
e) Valor estimado da categoria: com todos os calculos anteriores realizados, essa varidvel

pode ser calculada por intermédio da Equagao 7.



137

_ YL~z

D (7

X
Onde:
x;: valor estimado para a categoria;
yl1;: ordenada do limite inferior da categoria;
y2;:ordenada do limite superior da categoria;
p;: frequéncia relativa da categoria

f) Distancia entre categorias: determinada pela Equacgao 8, tem sua média utilizada como
escala adequada, para que seja possivel avaliar simultaneamente todos os aspectos
medidos, segundo Providelo e Sanches (2011).

djj+1 = Xj+1 — X; )
Em que:
djj+1: distancia entre categorias;
x;: valor da categoria (j);
xj+1: valor da categoria subsequente (j+1).

g) Escala de referéncia acumulada (ERAC;): calculada pela Equagdo 9.

ERAC; = média; — média;,, )
Onde:
média;: média das distancias entre categorias por coluna (d;;+1).

h) Diferenca entre escala de referéncia acumulada e valor estimado da categoria
(Decer): determinada com base na Equagao 10.

Decer = ERAC; — x; (10)
Em que:
ERAC;: escala de referéncia acumulada;
x;: valor da categoria atual (j).

i) Escala 0-1: calculada a partir da conversdo das médias das diferencgas entre escala de
referéncia acumulada e valor estimado da categoria para cada aspecto avaliado, em uma
escala que varia que 0-1, por meio da Equagdo 11. Nesta escala, quanto mais proximo do
valor 0, menor a importancia do aspecto avaliado, enquanto quanto mais proximo do valor
1, mais importante o aspecto pode ser considerado, de acordo com Pires (2020) e Batista

(2023).

m; — min (m)

!

m

&y

- max(m) — min(m)
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Onde:

mj: resultado em escala 0 — 1;

mj: média da categoria j;

min(m): menor valor de média dentre todos os valores da média da categoria;

mdx(m): maior valor de média dentre todos os valores da média da categoria,

3.5.1.3 Avaliacao Final

A avaliacdo final da acessibilidade nos passeios publicos foi determinada pelo célculo
do Indice de Avaliagdo de Acessibilidade (IAA), representado pela Equacdo 12. Esta equagio
estabelece uma expressao matematica simples que relaciona aspectos de conforto, seguranca,
manutengdo, largura efetiva, seguridade e ambiente, representados por suas variaveis de
definicdo, ponderadas de acordo com a percepcao dos pedestres, isto €, grau de importancia
atribuido, utilizadas como pesos em relacdo a cada trecho dos passeios avaliados tecnicamente.
Ressalta-se que a pontuacao dos aspectos e de seus atributos de caracterizagdo em termos de
condig¢des atuais, foram atribuidas somente de forma técnica, sem a consideracdo da opinido
dos usudrios dos passeios. Sendo a percep¢ao dos pedestres considerada apenas em relagdo a

importancia dos aspectos.

Pcm(cmq.ly+cmy.ly+--cmp.ly)+Psc(scq.ly+5cy. 0o+ SCn.ly)
c +Pns(n51.11 +n52.12 +---nsn.ln)+Pil(ill.l1 +ilz.l2 +llnln)
+Pit(itq.lq+ityly+ - ity.ly)

IAA=
5.L
N S[Pfp(fp.) + Pra(ra,) + Psv(sv;) + Psh(sh,) + Pfv(fv,)]
5
A[Pso(so0;) + Pilu(ilu,) + Pal(aly) + Pcc(ccy) + Pav(av,)]
* 5 (12)
N M[Pcg(cgy) + Peo(eoy) + Ppd(pdy) + Pdg(dg,) + Pvg(vg,)]
5
N LE[Plu(lu,) + Plc(lc;) + Plo(lo;) + Pmu(mu,) + Pve(ve,)]
5
N SE[Pvi(viy) + Poo(00,) + Pbp(bp;) + Pcn(cn,) + Pds(ds,)]
5

Onde,
e C S A, M, LE e SE: obtidos por meio dos questionarios, representam respectivamente o grau
de importancia dos aspectos de conforto, seguranca e ambiente, manuten¢ao, largura efetiva,

seguridade;
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Pcm, Psc, Pns, Pil e Pit: representam respectivamente o peso dado aos atributos de
caracteristica do material utilizado na pavimentacao da calgada (CM), superficie da calcada
(SC), nivelamento da superficie (NS), inclinagdo longitudinal (IL), inclinacdo transversal
dT);

Pfp, Pra, Psv, Psh e Pfv: representam respectivamente, o peso atribuido aos atributos de
faixa de pedestre (FP), rampas de acesso (RA), sinalizacdo vertical (SV), sinalizagdo
horizontal e piso tatil (SH), fluxo de veiculos (FV);

Pso, Pilu, Pal, Pcc e Pav: representam respectivamente, o peso dado aos atributos de sombra
ao longo da calg¢ada (SO), iluminacao adequada (ILU), alinhamento do trajeto (AL), cores
contrastantes (CC), atratividade visual (AV);

Pcg, Peo, Ppd, Pdg e Pvg: representam respectivamente, o peso dado aos atributos de
condicdo das guias (CG), entulho ou obstrugdes (EO), pintura e demarcagdes (PD),
drenagem (DG), vegetacao (VG);

Plu, Plc, Plo, Pmu e Pve: representam respectivamente, o peso dado aos atributos de largura
util da calgada (LU), largura consistente ao longo do percurso (LC), largura em ponto de
onibus (LO), mobilidrio urbano (MU), vagas de estacionamento acessiveis (VE);

Pvi, Poo, Pbp, Pcn e Pds: representam respectivamente, o peso dado aos atributos de
visibilidade (VI), obstrucdes e obstaculos (OO), barreira de prote¢dao (BP), conectividade
(CN), presenga de dispositivos de seguranga viaria (DS);

cmp, Sccn, nsn, il, € it,; representam respectivamente, a pontuacao obtida de
cada segmento de cal¢ada na avaliacdo técnica (pontuagao de 0 a 5) em relacao aos atributos
caracteristica do material utilizado na pavimentacdo da calgada, superficie da calgada,
nivelamento da superficie, inclinacdo longitudinal, inclinagdo transversal, parametros do
aspecto de conforto;

fpn, ran, sva, shy, € fvn: representam respectivamente, a pontuagdo obtida de cada segmento
de calgada na avaliag@o técnica (pontuacao de 0 a 5) em relagdo aos atributos de faixa de
pedestre, rampas de acesso, sinalizagdo vertical, sinalizagdao horizontal e piso tatil, fluxo de
veiculos, parametros do aspecto de seguranca;

Son, ilun, al,, ccn € avy,: representam respectivamente, a pontuagao obtida de cada segmento
de calgada na avaliagdo técnica (pontuagdo de 0 a 5) em relagdo aos atributos de sombra ao
longo da calcada, iluminacdo adequada, alinhamento do trajeto, cores contrastantes,

atratividade visual, parametros do aspecto de ambiente;
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® gy, eon, pdn, dg, e vg,: representam respectivamente, a pontuagao obtida de cada segmento
de calgada na avaliagdo técnica (pontuagao de 0 a 5) em relagdo aos atributos de condigao
das guias, entulho ou obstrugdes, pintura e demarcagdes, drenagem, vegetagao, parametros
do aspecto de manutencio;

o [uy,, lcy, lo,, mu, € ve,: representam respectivamente, a pontuagdo obtida de cada segmento
de calgada na avaliacdo técnica (pontuagdo de 0 a 5) em relagdo aos atributos de largura 1til
da calgada, largura consistente ao longo do percurso, largura em ponto de dnibus, mobiliario
urbano, vagas de estacionamento acessiveis, parametros do aspecto de largura efetiva,

® Vi, 004, bp,, cn, € dsy: representam respectivamente, a pontuagao obtida de cada segmento
de calgcada na avaliagdo técnica (pontuacao de 0 a 5) em relagdo aos atributos de visibilidade,
obstrucdes e obstaculos, barreira de protecdo, conectividade, presenca de dispositivos de
seguranga viaria, parametros do aspecto de seguridade;

o [;, I, I3,... I,: representam o comprimento do segmento avaliado em metros;

e [: comprimento total dos segmentos (somatdria dos segmentos de calgada).

O resultado final do IAA pode variar de 0 a 1, e esse valor foi associado a uma
classificagdo de nivel de servigo. O valor 0 corresponde ao nivel de servico “F”, indicando a
impossibilidade de circulagdao de pedestres com deficiéncia ou mobilidade reduzida, enquanto
o valor 1, correspondente ao nivel de servigo “A”, que denota uma excelente condicdo de
circulagdo, conforme Bernal (2016). O Quadro 8 exemplifica os valores, os niveis de servico e
suas descrigoes.

Quadro 8 — Indice de avaliacio de acessibilidade e nivel de servigo

. VALOR -
DESCRICAO IAA NS  CONDICAO
Excelente condic¢ao de acessibilidade. Pessoas com 0,85 A Excelente
mobilidade reduzida conseguem circular sem dificuldade. a 1,00
Pessoas com mobilidade reduzida conseguem circular sem 0,68 a B Otimo
dificuldade. 0,84
Pessoas com mobilidade reduzida conseguem circular com 0,51 a
C Bom
algum conforto. 0,67
Pessoas com mobilidade reduzida conseguem circular 0,34 a D Resular
apresentando dificuldade em alguns trechos. 0,50 g
Pessoas com mobilidade reduzida tem dificuldades para 0,16 a .
. . . E Ruim
circular, dependem de ajuda e precisam fazer manobras. 0,33

Impossivel a circulagdo de pessoas com mobilidade
reduzida.

Fonte: Adaptado de Bernal (2016)

0a0,15 F Péssimo
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Por fim, uma verifica¢ao foi conduzida por meio de uma analise comparativa entre as
descrigdes de nivel de servigo, os dados coletados durante a pesquisa e as determinagdes
normativas relacionadas aos topicos examinados. Na identificagdo de irregularidades, foram
sugeridas solugdes alternativas para corrigir possiveis inconformidades nos passeios publicos,
com o intuito de aprimorar a acessibilidade nas vias avaliadas, e apontados os desafios inerentes
a implementacao de acessibilidade em areas urbanas consolidadas. O objetivo dessas propostas
foi tornar este estudo o mais relevante possivel para o bem-estar das pessoas com deficiéncia

ou mobilidade reduzida, dentro das condi¢des vidveis a engenharia.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo, apresentam-se os resultados obtidos a partir da analise dos dados
levantados durante a pesquisa de campo. Primeiramente, sdo discutidos os resultados
decorrentes da avaliagdo técnica das vias estudadas, destacando as irregularidades encontradas
em relacdo aos critérios normativos estabelecidos. Em seguida, sdo analisadas as apuracgdes
relacionadas a pesquisa de opinido, abordando a percepcao dos pedestres quanto a importancia
e as condi¢des dos aspectos avaliados, além da aplicacdo de métodos estatisticos para interpretar
os dados coletados.

Posteriormente, sio apresentados os valores do Indice de Avaliagio de Acessibilidade
(IAA) calculados para cada trecho dos passeios publicos, oferecendo uma visdo consolidada
sobre a qualidade da acessibilidade nas vias examinadas. Por fim, sdo sugeridas agdes para a
melhoria das calcadas, acompanhadas de uma andlise dos desafios enfrentados na
implementagdo dessas adequacdes, considerando as especificidades das dareas urbanas

consolidadas e os limites impostos por questdes técnicas, financeiras e sociais.

4.1 Analise Técnica dos Passeios Publicos

A analise técnica dos passeios publicos das vias selecionadas foi realizada com base nos
critérios estabelecidos pela ABNT NBR 9050:2020, visando avaliar a conformidade desses
espagos em relacdo a aspectos essenciais de acessibilidade, como ambiente, conforto, largura
efetiva, manutencdo, seguranca e seguridade. Para garantir uma abordagem sistemadtica e
detalhada, os passeios foram divididos em trechos especificos, que foram individualmente
analisados quanto a presenca e adequacgdo de elementos como rampas de travessia, faixas de
pedestres, sinalizacdo podotatil, dimensdes minimas, continuidade, e outros componentes
relevantes a mobilidade.

As informagdes obtidas foram organizadas em uma planilha descritiva, onde cada
atributo analisado recebeu uma pontuacao correspondente a sua condi¢ao de conformidade com
os critérios normativos. Essa planilha esta disponibilizada no Apéndice B, juntamente com as
notas atribuidas a cada trecho e atributo, e com o valor calculado do Indice de Avaliacio de
Acessibilidade (IAA), permitindo uma visdo consolidada das condi¢des de acessibilidade

observadas nos passeios publicos das vias estudadas.
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4.1.1 Rampas e Faixas de Travessia de Pedestre

A maioria das calgadas analisadas ja passou por adaptagdes no passado para atender as
exigéncias das legislagdes e normas de acessibilidade. Contudo, elementos como rampas ainda
necessitam de readequacdes para alcangar plena conformidade com os critérios normativos.
Embora as rampas estejam presentes em quase todas as vias analisadas, ha excecdes, como no
passeio localizado na margem direita da Avenida Alexandre Lisboa, no sentido centro/bairro,
que também ¢ compartilhado com a Praga Rui Ramos.

Apesar de haver uma rampa na margem direita que direciona os pedestres para o passeio
mencionado, a auséncia de rampas diretamente conectadas a este trecho compromete a
acessibilidade e a continuidade do trajeto. Essa situacao ¢ ilustrada na Figura 66, que destaca a
localizagdo ¢ as condi¢des dos elementos avaliados. Esse caso evidencia a necessidade de
intervengdes adicionais para garantir o acesso universal, principalmente em areas de grande
circulagdo e relevancia urbana.

Figura 66 — Auséncia de rampa de travessia na Avenida Alexandre Lisboa

e LK i = P e 1 | =

Fonte: Elaborag@o propria (2024) -

Assim, evidencia-se a primeira irregularidade identificada: rampas que direcionam o
fluxo de pedestres para regides de passeio onde ndo ha rampas correspondentes, mas apenas a

guia simples, dificultando a circulagdo de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
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Essa inconformidade compromete a continuidade do trajeto e a acessibilidade plena,
contrariando os preceitos da ABNT NBR 9050:2020.

Essa situagdo também foi observada nas rampas localizadas nas Avenidas Euripedes
Brasil Milano e Tiarajt, que, por sua vez, sao as Unicas vias estudadas que contam com faixas
de travessia de pedestres. No entanto, essas faixas apresentavam condi¢des de conservagao
medianas no momento da realizagdo da avaliacdo técnica, indicando a necessidade de
manutencdo para garantir maior seguranga ¢ conforto aos usudrios. Essa condi¢do ¢ ilustrada
nas Figuras 67 e 68, que destacam as inconformidades e as caracteristicas atuais das rampas e
faixas de travessia avaliadas.

Figura 67 — Faixa de pedestres nas i

nterse¢des com a Avenida Tiaraja

— = sy i

Font: Elaboragdo r01 (2) k
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Nas Figuras 67 e 68 apresentadas acima, também ¢ possivel identificar outra
irregularidade relacionada as rampas de travessia: a auséncia total de rampas em locais onde ha
faixas de pedestres. Essa problematica foi constatada em ambas as vias que possuem esse
elemento de seguranca, representando um obstaculo significativo para pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida.

Na Avenida Tiaraju, foram analisadas quatro faixas de pedestres, sendo duas localizadas
ao longo da extensdo da via e outras duas nos seus cruzamentos. Ja na Avenida Euripedes Brasil
Milano, foi identificado um tipo especifico de faixa de pedestre: a faixa elevada, que ndo apenas
garante maior seguranca para os pedestres durante a travessia, mas também atua como um
redutor de velocidade para os veiculos que trafegam na via.

A Figura 69 ilustra as condicdes em que a faixa elevada e as rampas de travessia
associadas se encontravam na época da pesquisa de campo, destacando as inconformidades
detectadas. A auséncia de rampas adequadas nessas situagdes evidencia a necessidade de
intervengdes que garantam a continuidade do trajeto e a acessibilidade universal, conforme

exigido pelas normas de acessibilidade vigentes.

Figura 69 — Faixa elevada e rampas de travessia — Avenida Euripedes Brasil Milano

s

Fonte: Elaboragao propria (2024)
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Conforme observado na Figura 69, hd um desnivel significativo entre a faixa elevada e
o canteiro central da via, que deveria ser superado com o uso de uma rampa com inclinagao
entre 5% e 10%, conforme estipulado pela Resolucdo 738 (Brasil, 2018). Entretanto, como
evidenciado na imagem, apenas um dos lados do canteiro central estd equipado com rampa,
caracterizando uma irregularidade parcial que compromete a acessibilidade e a continuidade do
trajeto para pedestres com mobilidade reduzida.

Além disso, uma irregularidade peculiar foi encontrada durante a analise: a utilizag@o
de uma rampa de travessia para o posicionamento de um sistema de drenagem pluvial, mais
precisamente um bueiro. Essa situacao foi detectada na Avenida Ibicui e, conforme ilustrado
na Figura 70, a rampa de travessia fica completamente inutilizdvel durante e apos episodios de
precipitagdo, devido a obstrucdo da drenagem, que resulta no acumulo de agua. Esse problema
ndo apenas inviabiliza o uso por pedestres, mas também aumenta os riscos de acidentes,
demonstrando a necessidade de uma intervengdo urgente para corrigir essa falha de

planejamento e execugao.

Figura 70 — Bueiro sobre rampa de travessia — Avenida Ibicui

e

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Todas as rampas de travessia e acesso existentes nos passeios das vias estudadas

tiveram suas dimensdes e inclinacdes mensuradas e comparadas aos valores definidos pela

norma de acessibilidade ABNT NBR 9050:2020, com o objetivo de verificar a conformidade

dessas estruturas em relagdo aos critérios normativos. Considerou-se o critério aplicado para
casos de reforma, que estabelece um limite maximo de 12,5% de inclinagao.

Para cada rampa, foram realizadas trés medi¢des de inclinacdo com o auxilio de um

inclindbmetro, garantindo maior precisdo e confiabilidade nos dados obtidos. Posteriormente,

foi calculada a média das medigdes, representando o valor final utilizado para analise.
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Os resultados obtidos estdo apresentados na Tabela 3, onde também se encontra a
conclusdo sobre a conformidade das rampas com os critérios normativos. Esses dados fornecem
uma visdo clara das condi¢cdes das rampas avaliadas e permitem identificar os casos que
necessitam de readequagdes para atender as exigéncias estabelecidas.

Tabela 3 — Dimensoes e inclinagdes das rampas

ABNT NBR
0
TRECHO Cm) L@m) H@m) I[(%) 9050:2020

Av. Alexandre Lisboa 0,8 1,8 0,08 10,9 Atende

L 0,6 1,2 0,08 14,5 Nio atende
Av. Euripedes Brasil Milano (Praga)

0,6 2,15 0,12 20,3 Nio atende

1,0 1,05 0,08 6,5 Atende

Av. Euripedes Brasil Milano 0,8 1,4 0,08 9,7 Atende

1,50 1,3 0,20 13,6 Niao atende
0,65 1,1 0,10 15,3 Niao atende

Av. Ibicui (Esquerdo) 0,75 1,5 0,08 9,4 Atende

0,90 1,2 0,12 12,2 Atende

Av. Ibicui (Direito) 0,60 1,2 0,08 10,0 Atende
1,05 1,8 0,15 15,5 Nao atende

Av. Tiaraju (Esquerdo) 1.05 1.0 0.10 9.10 Atende

1,50 3,0 0,25 17,8 Niao atende
0,45 2,3 0,05 14,1 Nao atende
1,05 1,4 0,22 21,3 Nao atende
0,6 3,25 0,15 23,5 Nao atende
0,7 3,35 0,05 8,8 Atende

0,7 3,4 0,08 13,1 Nao atende
1,8 4,5 0,34 18,6 Nao atende
0,7 4,5 0,15 22,0 Nao atende

Av. Tiaraju (Direito)

Rua Plinio Brasil Milano (Praga)

0,9 1,4 0,13 14,4 Nao atende
0,7 1,3 0,1 14,7 Nao atende
0,75 1,4 0,05 5,9 Atende
Rua Plinio Brasil Milano 0,9 1,3 0,08 8,4 Atende
1,2 1,2 0,3 25,0 Nao atende

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Com base nos valores apresentados na Tabela 3, verifica-se que a maior parte das

rampas avaliadas ndo atende as exigéncias da norma de acessibilidade estabelecida pela ABNT
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NBR 9050:2020. Para ilustrar essa situacdo de forma clara, foi elaborado o Grafico 2, que
apresenta o percentual total de rampas adequadas e inadequadas, de acordo com os critérios
normativos.

Grafico 2 — Percentual das rampas adequadas e inadequadas

N3do atende

Atende

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Fonte: Elaboracao prépria (2024)

Diante disso, as rampas que ndo estdo em conformidade com a norma devem ser
ajustadas para atender as inclinagdes recomendadas pela ABNT NBR 9050:2020. Além disso,
¢ essencial que sejam implementadas rampas em locais onde elas ainda ndo existem, como no
passeio localizado no bordo da Avenida Alexandre Lisboa, préximo a Praca Rui Ramos, e nas
esquinas das vias analisadas, priorizando a sua posi¢do alinhada a dire¢do das travessias de

pedestres.

4.1.2 Calcadas

Neste topico, foram analisados os critérios de acessibilidade relacionados a largura
minima, caracteristica do material de pavimentacdo e nivelamento da superficie dos passeios.
Para verificar a conformidade dos passeios das vias estudadas com os padroes estabelecidos
pela ABNT NBR 9050:2020, foram avaliados 79 trechos, dos quais 7 foram desconsiderados
como passeios propriamente ditos na analise principal por se tratarem de interse¢des de vias.
Entretanto, esses trechos foram mensurados separadamente para posterior analise, uma vez que
representam areas criticas onde os pedestres realizam travessias e que, portanto, devem garantir

condi¢des adequadas de acessibilidade.
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Inicialmente, foi feita a analise da largura de cada passeio, levando em consideragao sua
divisdo em faixa livre, faixa de servi¢o e, em alguns casos, faixa de acesso. As larguras das
faixas de servico e de acesso foram medidas em campo, enquanto a faixa livre foi calculada a
partir da diferenca entre a largura total da calgada e o somatorio das larguras das outras duas
faixas, quando presentes.

Os resultados revelaram que a maioria dos passeios avaliados atendeu ao critério de
largura util minima estabelecido pela norma, assegurando, de forma geral, um espago adequado
para a circulagdo de pedestres. Contudo, um numero reduzido de calgadas apresentou nao
conformidade em relagdo a esse requisito, indicando a necessidade de intervengdes especificas
para garantir a acessibilidade plena. Essa conformidade, ou a falta dela, esta representada no
Grafico 3, que ilustra de forma clara o percentual de calgadas que atenderam ou ndo, ao critério
de largura minima.

Grafico 3 — Percentual de passeios em relacao a largura efetiva minima
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Fonte: Elaboracao prépria (2024)

Dentre os trechos que ndo atenderam aos critérios de largura minima estabelecidos pela
norma, ha trés em especificos chamaram a atencdo devido a gravidade das irregularidades
encontradas. Esses trechos apresentam restricdes severas de espago, comprometendo
significativamente a circulacdo de pedestres e a acessibilidade. O primeiro, esta localizado na
Avenida Ibicui, conforme ilustrado na Figura 71, onde a largura insuficiente compromete
significativamente a circulacdo de pedestres, especialmente aqueles com mobilidade reduzida.
Enquanto, os outros dois trechos estdo situados na Avenida Tiaraju, ambos posicionados na

margem direita da via no sentido centro/bairro, como mostrado nas Figuras 72 e 73.
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Figura 71 — Primeira irregularidade grave — Avenida Ibicui
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Fonte: Elaboragdo préprfa (2024)

Figura 72 — Segunda irregularidade grave — Avenida Tiaraji

Fonte: Elaboragdo prc')pria2024)



151

Figura 73 — Terceira irregularidade grave — Avenida Tiaraja
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Na Figura 71, ¢ possivel observar uma situagdo critica: ndo héa largura de calgada
disponivel para a circulacao de pedestres, pois aparentemente a edificagao foi construida sobre
a area destinada ao passeio. Isso torna o deslocamento extremamente perigoso, obrigando os
pedestres a utilizarem parte da pista de rolamento, expondo-os a um alto risco de acidentes.
Essa situacdo ¢ agravada pelo estacionamento de veiculos no local, que bloqueia ainda mais a
area destinada a circulagao.

As autoridades locais tentaram mitigar a situa¢ao por meio da pintura amarela de meio-
fio, indicando a proibi¢cdo de estacionamento para permitir um deslocamento mais seguro aos
pedestres. No entanto, essa medida ndo surtiu o efeito desejado, pois os motoristas continuaram
estacionando no local, ignorando a sinalizagao.

Situagdo semelhante ocorre no trecho apresentado na Figura 72. Contudo, neste caso,
nenhuma tentativa de impedir o estacionamento foi realizada pelas autoridades, resultando em
condi¢cdes ainda mais desfavoraveis para os pedestres. A diferenca principal entre os dois casos
esta na extensao da irregularidade: enquanto no trecho da Figura 71 o problema persiste por

toda a lateral do imével, na Figura 72 ele € restrito a apenas uma parte do trecho estudado.
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No terceiro caso, representado pela Figura 73, o espaco destinado a calgada ¢ muito
inferior ao minimo exigido pela norma e ainda ndo possui pavimentagao adequada. Além disso,
o estacionamento recorrente de veiculos obriga os pedestres a utilizarem a pista de rolamento,
aumentando significativamente o risco de atropelamento. Esse problema se agrava durante dias
chuvosos, pois o acumulo de agua, causado pela auséncia de drenagem pluvial, torna a
circulagdo completamente impraticavel.

Ja na Ponte Borges de Medeiros, localizada na Avenida Ibicui, observa-se uma situacao
particular relacionada a largura util das calgadas. Os passeios em ambos os lados da ponte
possuem largura de 1,20 m, que corresponde exatamente a0 minimo exigido pela norma de
acessibilidade. Contudo, essa medida ndo considera a instalagdo do guarda-corpo de protecdo
contra quedas, presente apenas na lateral externa de ambos os passeios a €época da pesquisa de
campo. Quando descontada a dimensdo ocupada por este elemento, a largura efetiva das
calgadas ¢ reduzida para 1,10 m, caracterizando a primeira irregularidade desse trecho.

Outro ponto critico ¢ a auséncia de barreiras de prote¢do nas laterais internas dos
passeios, conforme ilustrado na Figura 74. Considerando que a ponte estd situada em uma via
de trafego intenso, essas barreiras seriam um recurso adicional de seguranga para os pedestres.
No entanto, a instalagdo dessas barreiras agravaria o problema de largura insuficiente,
reduzindo ainda mais o espacgo disponivel para circulagao.

Figura 74 — Ponte Borges de Medeiros antes da reforma

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Algumas semanas ap0s a pesquisa de campo realizada para este estudo, a Ponte Borges

de Medeiros passou por uma reforma, durante a qual os guarda-corpos foram substituidos por
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grades de protecdo, instaladas tanto nas laterais externas quanto nas laterais internas dos
passeios. Essa alteracdo visava exclusivamente melhorar a seguranga dos pedestres contra
quedas e o trafego intenso de veiculos na regido, porém nao contemplou medidas para ampliar
a largura util das calcadas.

Diante disso, ha uma alta probabilidade de que as cal¢adas da ponte estejam ainda mais
reduzidas atualmente, j4 que as grades de protecdo ocupam parte do espaco destinado a
circulagcdo de pedestres. Essa situagdo compromete ainda mais a acessibilidade e a seguranca,
especialmente considerando que a largura j& apresentava irregularidades normativas antes da
reforma. A Figura 75 ilustra o estado atual da Ponte Borges de Medeiros, evidenciando as
mudangas realizadas e o impacto na largura disponivel para os pedestres.

Figura 75 — Ponte Borges de Medeiros ap6s reforma

Fonte: Irizaga (2024)

Em relacdo ao critério de largura consistente ao longo do caminho, constatou-se, por
meio de medigdes realizadas in loco, que a maioria dos passeios das vias estudadas apresenta
grande variabilidade de largura ao longo das extensdes analisadas. Essa inconsisténcia
compromete a caminhabilidade e a acessibilidade, dificultando a circulagdo, especialmente para
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. As Unicas excecdes identificadas foram os
passeios da margem esquerda da Avenida Alexandre Lisboa, no sentido centro/bairro, € o
passeio pertencente a Rua Plinio Brasil Milano, localizado na margem compartilhada com a
Praca Rui Ramos, ambos mantendo a mesma largura desde o inicio até¢ o final dos trechos

avaliados.
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Quanto ao critério de nivelamento da superficie, verificou-se que todos os passeios das
vias analisadas apresentavam alguma irregularidade em relagdo aos requisitos estabelecidos
pelanorma de acessibilidade. As falhas incluem desniveis, superficies irregulares ou obstrucdes
que comprometem a circulagcdo segura dos pedestres. O caso mais grave de irregularidade de
nivelamento, identificado nos passeios de ambas as margens de cada via estudada, estd
representado nas Figuras 76 a 80 que ilustram claramente as condigdes inadequadas
encontradas.

Figura 76 — Irregularidade da superficie da calcada — Avenida Alexandre Lisboa

g

Fonte:laorgéo rpa (204)



155

Figura 78 — Irregularidade da superficie da calcada — Avenida Ibicui

Fonte: Elabora propria (24)

Figura 79 — Irregularidade da superficie da calcada — Avenida Tiaraju
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Fonte: Elaboragdo propria (2024)
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Os desniveis encontrados nos passeios das Avenidas Alexandre Lisboa, Euripedes
Brasil Milano e da Rua Plinio Brasil Milano, ilustrados nas Figuras 76, 77 e 80,
respectivamente, geralmente resultam de fatores como o crescimento das raizes das arvores
que danificam o piso das calgadas, além da falta de manutencdo adequada. Esses problemas
comprometem a circulagao e seguranca dos pedestres, especialmente aqueles com mobilidade
reduzida.

Por outro lado, os desniveis mais acentuados, observados nos passeios das Avenidas
Ibicui e Tiaraju, mostrados nas Figuras 78 e 79, apresentam valores visivelmente superiores aos
limites permitidos pela norma. Esses desniveis sdo causados, em grande parte, por diferengas
de nivel entre terrenos vizinhos, que deveriam ser corrigidas com a implementagao de rampas
projetadas de acordo com as inclinagdes especificadas na norma de acessibilidade ABNT NBR
9050:2020. A auséncia dessas rampas representa um obstaculo critico para a acessibilidade e
seguranca, exigindo intervengdes corretivas.

Além disso, também foi realizada uma anélise dos materiais utilizados na composicao
das superficies das calgadas. Observou-se que o concreto foi o material predominante,
revestindo 38,9% dos trechos analisados. Em seguida, destaca-se o uso do bloco paver
sextavado, presente em 13,9% dos trechos. Esses dados estdo representados no Grafico 4, que
mostra o percentual de trechos avaliados de acordo com o tipo de material que compde suas
superficies.

Grafico 4 — Porcentagem de passeios por material utilizado na superficie
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Fonte: Elaboragdo propria (2024)
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Dentre os materiais utilizados para o revestimento dos passeios estudados, ¢ relevante
destacar o uso de revestimentos ceramicos lisos, presente em 6,9% dos trechos analisados,
conforme o Grafico 4. Esse material ndo ¢ recomendado para calgadas, pois a auséncia de
propriedades antiderrapantes aumenta significativamente o risco de quedas, especialmente em
condig¢des de superficie molhada, tornando-o um dos materiais menos adequados para pisos de
areas publicas.

Em relagdo as travessias de vias, o asfalto foi o material predominante, sendo
considerado um aspecto relativamente positivo. Uma vez que, o asfalto oferece uma superficie
regular, firme e antiderrapante, caracteristicas essenciais para garantir que pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida possam realizar deslocamentos com maior autonomia,
mesmo em trechos curtos destinados ao trafego de veiculos (Feira de Santana, 2015). Por outro
lado, o paralelepipedo, identificado em apenas uma travessia avaliada, apresenta uma superficie
irregular, que exige maior esforco fisico de pessoas com mobilidade reduzida, aumentando o
risco de queda e dificultando o deslocamento nesses pontos (Feira de Santana, 2015).

Nos trechos em que ndo hé pavimentagdo, os materiais predominantes foram o solo,
correspondendo a 8,3% dos passeios analisados, e, em alguns casos, a brita, representando
2,8%. Essa falta de pavimenta¢do ou a interrupcdo abrupta da cal¢ada caracteriza uma
irregularidade no critério de continuidade, estabelecido pela norma de acessibilidade, uma vez
que os passeios s6 podem ser considerados acessiveis quando atendem plenamente os critérios
normativos.

A Figura 81 ilustra os trechos especificos das Avenidas Ibicui, Tiaraju e Euripedes
Brasil Milano, onde a falta de continuidade ¢ causada por interrupgdes abruptas da
pavimentacdo. J& a Figura 82 destaca trechos pontuais das Avenidas Alexandre Lisboa,
Euripedes Brasil Milano e novamente da Avenida Tiaraju, em que falhas nos materiais de
revestimento utilizados ocasionaram deformagdes na superficie, resultando em descontinuidade
da pavimentag¢do. Esses problemas nao apenas comprometem a circulacao segura, mas também
dificultam a mobilidade de pessoas com deficiéncia, exigindo atengdo prioritria para

intervengdes corretivas.
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Figura 81 — Descontinuidade de cal¢adas por interrupcao abrupta da pavimentagao
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Fonte: Elaboragio propria (2024)

4.1.3 Obstrucoes e Obstaculos

Com excec¢ao dos passeios localizados no entorno da Praca Rui Ramos, pertencentes as
Avenidas Euripedes Brasil Milano, Alexandre Lisboa ¢ Rua Plinio Brasil Milano, a presenca
de obstaculos ou obstrucdes que dificultam a circulagdo dos pedestres foi uma irregularidade

recorrente em praticamente todos os passeios das vias estudadas.
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Na Avenida Ibicui, por exemplo, a inconformidade mais frequente relacionada a
obstaculos foi a presenca de postes de distribui¢do de energia elétrica posicionados no meio do
passeio, comprometendo a acessibilidade e obrigando os pedestres a desviarem de suas
trajetorias. Essa situagdo ¢ ilustrada na Figura 83, que evidencia como a localiza¢ao inadequada
desses postes interfere na mobilidade e seguranga dos pedestres, especialmente aqueles com

deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Figura 83 — Postes como osbstaculos nos passeios publicos

Fonte: Elaboragio propria (2024)

Além dos postes de distribui¢cdo de energia elétrica, outros obstaculos recorrentes foram
observados nos passeios das vias analisadas, incluindo cabos de aco utilizados no estaiamento
de postes, pilares de toldos de estabelecimentos comerciais, contéineres de lixo e postes de
iluminagdo. Esses elementos, frequentemente posicionados de forma inadequada,
comprometem a caminhabilidade e a seguranca dos pedestres, especialmente de pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Conforme ilustrado na Figura 84, esses obstaculos representam barreiras fisicas que
dificultam o fluxo continuo e seguro ao longo das calcadas, evidenciando a necessidade de um
planejamento urbano mais criterioso e intervengdes para garantir o cumprimento das normas de

acessibilidade.
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Figura 84 — Obstaculos nos passeios publicos

Fonte: Elbrao préprié(2024)

As situacdes apresentadas na Figura 84 correspondem a irregularidades que dificultam
a circulagdo dos pedestres, mas nao bloqueiam completamente o passeio. No entanto, a situagao
ilustrada na Figura 85 ¢ significativamente mais grave, pois, a época da pesquisa de campo, o
passeio estava totalmente bloqueado pela presenga de uma estrutura de funcao nao identificada,
composta por madeira.

Essa obstrucdo tornava o deslocamento pelo passeio impraticavel, obrigando os
pedestres a utilizarem a pista de rolamento para prosseguir, o que representa um risco
significativo a seguranga. Essa irregularidade foi identificada em um dos passeios da Rua Plinio
Brasil Milano, localizado na margem oposta a Praga Rui Ramos, evidenciando a necessidade
de a¢des imediatas para remover barreiras completas e garantir a acessibilidade e a seguranca
dos pedestres.

Figura 85 — Obstrugdo de passeio publico

FE)nté. Elabo}agao propria (2024‘) -
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4.1.4 Mobiliario Urbano, Drenagem e Vegetacio

Em relagao ao mobiliario urbano, a maioria dos trechos analisados encontrava-se em
conformidade com a norma de acessibilidade. Contudo, foi identificado um problema
especifico na Avenida Tiaraju, onde os pontos de 6nibus foram instalados sobre o passeio de
maneira inadequada, conforme mostrado na Figura 86. Nessas situagdes, o espaco destinado a
espera do transporte publico invade a faixa livre de circulacdo de pedestres, reduzindo sua
largura para um valor inferior a0 minimo de 1,20 m exigido pela ABNT NBR 9050:2020.

Figura 86 — Ponto de 6nibus em local irregular

Fte:'Elaboragﬁ propria (2024)

Essa configuragdo exibida na Figura 86, representa uma irregularidade, pois
compromete a acessibilidade e a seguranga dos pedestres, ao restringir o espago necessario para
a circulagdo continua e segura. A localizagdo inadequada desse mobiliario evidencia a
necessidade de um planejamento mais criterioso para garantir a coexisténcia funcional entre os
pontos de transporte publico e as calgadas.

Os pontos de drenagem também foram considerados um critério significativo na analise
técnica dos passeios. Em quase todos os trechos avaliados, foram identificadas irregularidades
nesses elementos, incluindo grelhas com fendas excessivamente abertas e bueiros com tampas
de inspe¢do quebradas ou soltas, conforme ilustrado na Figura 87. Essas condi¢des representam
riscos significativos para os pedestres, como tropegos, tor¢des de membros inferiores € outros

tipos de acidentes, especialmente para pessoas com mobilidade reduzida ou deficiéncia visual.
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A inadequagdo desses elementos reforga a necessidade de uma manutengao regular e de projetos
que atendam as especificacdes técnicas referentes a infraestrutura.

Figura 87 — Drenagem urbana irregular

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

A presenca excessiva ou a auséncia de vegetacdo sdao fatores que comprometem a
acessibilidade nos passeios publicos, Frente a isso, o parametro vegetagdo foi considerado um
importante critério a ser analisado durante a avaliacdo técnica dos trechos de cada passeio. Entre
as irregularidades identificadas, mostradas na Figura 88, destacam-se a invasdo de gramados
no espaco destinado a circulagdo, obstruindo os passeios, € a presenca de galhos baixos de
arvores sem poda, que prejudicam a visdo dos pedestres e dificultam a mobilidade. Esses
problemas resultam em um agravante adicional: a falta de visibilidade, que compromete a
seguranca dos pedestres em determinados pontos.

Figura 88 — Vegetagao irregular
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Fonte: Eaboragﬁo propria (2024)
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As irregularidades apresentadas na Figura 88 foram observadas em passeios da Rua
Plinio Brasil Milano e Avenida Ibicui, reforcando a necessidade de uma gestdo adequada da
vegetacdo urbana, incluindo podas regulares e manutencdo de gramados, para garantir que a

vegetacao contribua para o conforto ambiental sem comprometer a mobilidade.

4.1.5 Sinalizacio podotatil

Dentre todas as vias analisadas, apenas a Avenida Tiaraji apresenta sinalizagdo
podotatil, e mesmo assim, em apenas trés trechos especificos de calgada. Na margem esquerda
da via, foram identificados dois desses trechos, conforme ilustrado na Figura 89. No entanto,
ao realizar uma andlise monocromatica dos registros fotograficos capturados no local,
constatou-se a auséncia de contraste de luminancia entre a sinalizacao podotatil e o material da

calgada.

Figura 89 — Sinalizagdo podotatil sem contraste de luminancia
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Fonte: oraﬁobpr(')i)r.i.aq(ZOéé'l)

A falha relacionada ao contraste de luminancia entre as superficies dos passeios,
provavelmente ocorre devido as cores utilizadas na composicao do piso, que ndo permitem a
facil identifica¢do da sinalizagdo podotatil, comprometendo sua funcionalidade para pessoas
com deficiéncia visual. Essa condicdo ndo atende a norma ABNT NBR 16537:2016, que
estabelece critérios especificos para garantir a efetividade da sinalizagao podotatil, incluindo a
necessidade de um contraste adequado de luminancia para facilitar sua percepgao.

A sinalizacdo podotatil encontrada em um passeio localizado na margem direita da

Avenida Tiaraji foi a unica que apresentou conformidade com a norma ABNT NBR
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16537:2016, que rege a aplicagdo desse recurso de acessibilidade. Nesse trecho, verificou-se
um visivel contraste de luminadncia entre a sinalizagdo podotatil e a superficie da calgada,
garantindo sua facilidade de identificagdo por pessoas com deficiéncia visual. Essa condi¢ao
pode ser observada na Figura 90, que destaca a adequag@o do trecho em relacdo aos critérios
normativos, servindo como um exemplo positivo entre das vias avaliadas.

Figura 90 — Sinalizag¢@o podotatil com contraste de luminancia

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

4.2 Anailise dos Resultados da Aplicacao dos Questionarios

Nesta se¢do, sdo apresentados os perfis dos entrevistados e a andlise dos resultados
obtidos por meio dos questiondrios realizados face a face. O objetivo foi identificar a
importancia atribuida aos aspectos de acessibilidade sob a perspectiva dos pedestres que
circulam pelas vias selecionadas para o estudo, além de avaliar suas percepgdes de satisfacao
em relagdo as condigdes dos passeios publicos. Os dados coletados fornecem uma visdo
detalhada das necessidades, expectativas e niveis de satisfagdo dos usudrios, contribuindo para

a identificacdo de prioridades e desafios relacionados a acessibilidade nas areas analisadas.
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4.2.1 Tamanho Amostral

Para o desenvolvimento da parte da pesquisa correspondente a aplicacao da pesquisa de
opinido aos pedestres, foi necessario determinar a quantidade minima de respostas a serem
coletadas em cada via estudada, ou seja, o tamanho amostral. A Tabela 4 apresenta esses valores
minimos, calculados por meio da Equagdo 3. O calculo foi baseado nas médias das contagens
de pedestres realizadas em cada via analisada, consideradas como uma estimativa prévia do
fluxo de pedestres, além do valor referente a populagdo urbana do municipio de Alegrete, que
corresponde a 90% da populagao total, equivalente a aproximadamente 65.170 habitantes.

A Tabela 4 mostra a quantidade de respostas necessarias para cada via analisada. Para
garantir a representatividade estatistica, optou-se por utilizar o maior valor calculado como
tamanho amostral para toda a pesquisa, garantindo maior confiabilidade nos resultados.

Tabela 4 — Tamanho amostral

MEDIA DA VALOR ESTIMADO
Via CONTAGEM TAMANHO AMOSTRAL
Manha  Tarde AMOSTRAL
Rua Plinio Brasil Milano (P) 90 181 136 136
Rua Plinio Brasil Milano 4 3 4 4
Av. Euripedes Brasil Milano (P) 101 202 152 152
Av. Euripedes Brasil Milano 24 48 36 36
Av. Alexandre Lisboa (P) 120 213 167 167
Av. Alexandre Lisboa 48 18 33 33
Av. Ibicui (Esq) 76 36 56 56
Av. Ibicui (Dir) 54 79 67 67
Av. Tiaraju (Esq) 255 288 272 271
Av. Tiaraja (Dir) 166 238 202 202

Fonte: Elaboracao propria (2024)

A Tabela 4 apresenta os valores de respostas necessarias por via estudada, sendo que foi
adotado o maior valor calculado como o tamanho amostral minimo, correspondente a 271
amostras. No entanto, durante a aplicacdo dos questionarios aos pedestres, foram obtidas 6

respostas adicionais, totalizando 277 amostras.



166

Esse aumento ndo representa nenhum problema em termos estatisticos, pelo contrario,
reforca a confiabilidade dos resultados, pois uma amostra ligeiramente maior reduz os possiveis
erros amostrais e amplia a representatividade dos dados coletados. Assim, a analise mantém sua
validade, assegurando que as conclusdes sejam baseadas em uma quantidade adequada de

informacdes coletadas diretamente com os pedestres.

4.2.2 Perfil dos Entrevistados

Embora a falta de acessibilidade em passeios publicos tenha um impacto mais
significativo na qualidade de vida de pessoas idosas, com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida,
a pesquisa em questao nao se restringiu exclusivamente a esse publico. No entanto, esses grupos
foram priorizados durante a aplicacdo dos questionarios, dada a relevancia de suas percepcdes
para os objetivos do estudo.

Ainda assim, todos os pedestres disponiveis foram considerados para responder a
enquete, resultando em uma amostra diversificada com variados perfis de entrevistados. Essa
diversidade esta detalhada na Tabela 5, que apresenta percentuais relativos a caracteristicas
como género, faixa etdria, nivel de escolaridade, motivo de circulagdo, e frequéncia de
circulagdo, incluindo informagdes sobre pessoas com e sem deficiéncia, categorizadas pelo tipo
de deficiéncia, e pessoas com e sem mobilidade reduzida, identificadas pela condigdo

especifica.
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Tabela 5 — Perfil dos entrevistados

Caracteristicas Percentagem
. Feminino 49,1%
Género .

Masculino 50,9%

Até 15 anos 5,1%

16 a 30 anos 23,5%

Faixa etaria 31 a 45 anos 18,1%

46 a 60 anos 29.2%

Acima de 60 anos 24.2%

Analfabeto(a) 4,3%

. Ensino fundamental 36,1%

Escolaridade . .

Ensino Médio 41,9%

Ensino Superior 17,7%

Saude 17,0%

Trabalho 23,1%

Lazer 6,5%

Motivo de circulacio nos trechos Compras 20.2%

estudados

Educacao 8,3%

Moradia 15,5%

Outro 9.4%

Diariamente 59,6%
Frequéncia de circulacdo nos Alguns dias na semana 15,9%
trechos estudados Um dia na semana 4,3%
Ocasionalmente 20,2%
Nao 83,8%

Fisica 7,6%

Pessoa com deficiéncia Auditiva 2,5%
Visual 3,2%

Intelectual/Cognitiva 2,9%
Nao 91,0%

Gestante 1,8%

Pessoa com mobilidade reduzida Pessoa com crianga de colo 1,1%
Pessoa com carrinho de bebé 3,6%

Pessoa com fratura 2,5%

Fonte: Elaboragao propria (2024)

A partir dos dados percentuais apresentados na Tabela 5, foram elaborados graficos com

o0 objetivo de tornar as informagdes mais visuais e de facil compreensdo. Em rela¢do ao género,
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verificou-se que o percentual de homens e mulheres que responderam aos questionarios foi
relativamente equilibrado, embora os homens tenham respondido a um nimero ligeiramente
maior de questionarios em comparacao as mulheres. Essa relagdo ¢ apresentada de forma mais
clara no Grafico 5, que evidencia a participagao proporcional de cada género na pesquisa.

Grafico 5 — Percentual respostas por género
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Fonte: Elaboragdo propria (2024)

A faixa etdria dos respondentes apresentou uma variagdo consideravel, englobando
pessoas de diferentes idades dispostas a participar da enquete. No entanto, foi registrado um
numero reduzido de entrevistados com até 15 anos, correspondendo a apenas 5,1% do total, um
percentual significativamente inferior quando comparado ao das demais faixas etarias. Essa
discrepancia pode ser atribuida ao desinteresse desse grupo em participar da pesquisa. A
distribuicdo percentual do total de entrevistados por faixa etdria estd apresentada no Grafico 6,
permitindo uma visualizagao clara da representatividade de cada grupo na amostra analisada.
Grafico 6 — Percentual de respostas por faixa etaria
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Fonte: Elaboragao propria (2024)
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Por meio do Grafico 6, pode-se observar que a faixa etaria que mais respondeu aos
questionarios foi a de 46 a 60 anos. Esse engajamento pode estar relacionado a uma maior
conscientizacdo desse grupo sobre a importincia de contribuir para estudos sobre
acessibilidade, visando melhorias que beneficiem tanto a si mesmos quanto a comunidade como
um todo.

Outra faixa etaria que teve uma participagdo significativa foi a de individuos acima de
60 anos, um grupo que se mostra mais vulneravel a possiveis acidentes decorrentes da falta de
acessibilidade nos passeios publicos. Para essas pessoas, questoes de satde e qualidade de vida
relacionadas as condigdes de acessibilidade nas calgadas foram o principal motivador para
responderem ao questionario.

No que diz respeito ao nivel de escolaridade, este foi o atributo com a distribuicdo menos
equilibrada entre os entrevistados. A maioria relatou possuir ensino médio, enquanto uma
parcela consideravel indicou ter cursado apenas o ensino fundamental. Um numero reduzido de
pessoas afirmou ter ensino superior, € poucas se identificaram como analfabetas. A distribuicao
percentual referente a esse atributo pode ser visualizada no Grafico 7, que evidencia as
disparidades de escolaridade entre os participantes da pesquisa.

Grafico 7 — Percentual de respostas por nivel de escolaridade
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Fonte: Elaboragao propria (2024)

Nesta questdo, as alternativas de respostas do questionario ndo incluiram o termo
“incompleto”, pois optou-se por enquadrar todos os respondentes em uma mesma categoria,
independentemente de terem concluido ou ndo, determinado nivel de escolaridade. Por

exemplo, uma pessoa que completou o ensino médio e outra que iniciou, mas nao concluiu,
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foram ambas categorizadas como pertencentes ao grupo de ensino médio. Essa metodologia
visou simplificar a classificacdo dos dados coletados.

Em relacdo aos motivos pelos quais as pessoas entrevistadas circulavam pelos passeios
das vias estudadas, foram identificados diversos propdsitos. Contudo, apenas o motivo principal
citado por cada entrevistado foi considerado na analise, com os participantes sendo instruidos
a selecionar uma Unica alternativa dentre as opg¢des disponiveis no questionario. Os resultados,
apresentados em escala percentual, podem ser visualizados no Grafico 8, que destaca os
principais motivos de circulacao pelos passeios publicos das vias avaliadas.

Grafico 8 — Percentual de respostas por motivo de circulagdo
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Fonte: Elaboragao propria (2024)

Uma parte significativa da populagdo urbana de Alegrete reside e realiza suas atividades
na mesma regido, sem a necessidade de utilizar transporte publico para deslocar-se até seus
destinos. Esse comportamento faz com que os passeios publicos sejam amplamente utilizados,
principalmente por motivos relacionados ao trabalho, que representaram 23,1% das respostas,
e compras, com 20,2%.

Esses motivos estdo diretamente ligados ao crescimento da cidade na regiao leste, onde
estao localizadas as vias estudadas. Essa area tem experimentado uma expansao significativa

do comércio, acompanhada por um aumento nas oportunidades na construg¢ao civil. Diante
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disso, esse cenario atrai muitas pessoas que optam por caminhar até os locais de realizagdo
dessas atividades, utilizando os passeios publicos como principal via de deslocamento.

Além de identificar os motivos de circulagdo, também foi analisada a frequéncia de uso
dos passeios, com o objetivo de obter informagdes complementares que permitissem construir
um perfil mais completo dos respondentes. A distribuicao das respostas em relagdo a frequéncia
de circulagdo esta ilustrada no Grafico 9.

Grafico 9 — Percentual de respostas por frequéncia de circulagao
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Fonte: Elaboragao prépria (2024)

O Grafico 9 evidencia que mais da metade dos entrevistados utilizam os passeios
publicos diariamente, muito provavelmente motivados pelo trabalho, identificado como o
principal motivo de circulagdo para uma boa parte dos respondentes. Além disso, 20,2%
relataram transitar pelos passeios ocasionalmente, 15,9% afirmaram circular somente em
alguns dias da semana, e pelo menos 4,3% indicaram que utilizam os passeios uma vez por
semana.

Ademais, os entrevistados foram questionados sobre a presenca de deficiéncia, ao que
83,8% responderam nao. Por outro lado, 16,2% dos respondentes afirmaram serem pessoas com
deficiéncia, indicando ainda o tipo de deficiéncia ao qual se enquadravam. Essa distribuigado ¢
apresentada no Grafico 10, que destaca o percentual de respondentes para cada tipo de

deficiéncia mencionado.
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Grafico 10 — Percentual de respostas por tipo de deficiéncia
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Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Os entrevistados também foram questionados sobre a existéncia de alguma condicao,
mesmo que temporaria, que os caracterizasse como pessoas com mobilidade reduzida. Mais da
metade, ou aproximadamente 91%, responderam que ndo apresentavam nenhuma condi¢do que
comprometesse sua mobilidade no momento da pesquisa. Por outro lado, 9% relataram estar
em situacdo de mobilidade reduzida exatamente no momento da aplicagao do questionario.

Vale destacar que uma pessoa com mobilidade reduzida ¢ aquela que apresenta
dificuldade de locomocao, independentemente da causa, podendo ser resultante de doencas,
lesdes ou outros fatores. Essa defini¢do abrange tanto condi¢des temporarias quanto
permanentes. O Grafico 11 apresenta a distribuicao percentual das pessoas com mobilidade
reduzida, segmentada pelas condi¢des de comprometimento de mobilidade relatadas pelos
participantes da enquete.

Grafico 11 — Percentual de respostas por condi¢des de mobilidade reduzida
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O Grafico 11 mostra que pessoas com carrinho de bebé representam a maioria das
pessoas com mobilidade reduzida que circulam pelos passeios analisados. Embora essa
condicdo ndo esteja associada a uma dificuldade intrinseca a pessoa, ela aumenta o risco de
acidentes em calcadas sem acessibilidade adequada. Isso ocorre porque, frequentemente, essas
pessoas precisam se deslocar pela pista de rolamento, devido ao mau estado de conservagao dos
passeios publicos.

Além disso, pessoas com fratura também constituem uma parcela significativa dos
individuos com mobilidade reduzida entrevistados. Durante a realiza¢ao da pesquisa de opinido,
algumas dessas pessoas relataram que suas fraturas foram ocasionadas por quedas em passeios
publicos mal conservados no municipio de Alegrete, destacando a gravidade dos problemas de
acessibilidade e seguranga nas calgadas.

Por fim, o perfil predominante dos entrevistados, embora tenha apresentado pouca
diferenca em relagdo ao género, corresponde a homens na faixa etaria de 46 a 60 anos, com
ensino médio completo, que utilizam os passeios publicos diariamente, tendo como principal

motivo de circulacdo o trabalho.

4.2.3 Analise Estatistica dos Resultados da Pesquisa

Os resultados da pesquisa de opinido sobre o grau de importancia atribuido pelos
entrevistados aos aspectos de ambiente, conforto, largura efetiva, manutengdo, seguranga e
seguridade dos passeios publicos estdo apresentados de forma compilada na Tabela 6. Esses
dados permitem identificar quais aspectos sdo considerados mais relevantes pelos pedestres no
contexto das vias estudadas.

Tabela 6 — Respostas obtidas para importancia dos aspectos de caracterizacao dos passeios

N° DE RESPOSTAS POR CATEGORIA DE IMPORTANCIA

ASPECTO
1 2 3 4 5

Ambiente 8 2 4 15 248
Conforto 0 0 1 2 274
Largura Efetiva 8 3 18 9 239
Manutenc¢ao 4 1 6 265
Seguranca 3 4 9 5 256
Seguridade 8 16 20 24 209

Fonte: Elaboragao propria (2024)
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A Tabela 6 evidencia a prevaléncia de respostas correspondentes a “muito importante”,
isto é, nota 5, para todos os aspectos avaliados, destacando a percep¢do positiva dos
entrevistados sobre a relevancia desses critérios nos passeios publicos. Entre os aspectos
analisados, o de conforto foi o que recebeu a maior quantidade de notas 5, sendo considerado o
mais importante pelos entrevistados. Esse foi seguido pelos aspectos de manutengdo e
seguranga, que também apresentaram altas concentragdes de notas maximas.

Embora a maioria das respostas indique que todos os aspectos sdo percebidos como
muito importantes, os aspectos de ambiente, largura efetiva e seguridade foram os que mais
apresentaram variagoes de notas, incluindo algumas notas 1, que indicam ‘“sem importancia”.
Isso reflete uma diversidade de opinides sobre esses critérios, possivelmente influenciada por
caracteristicas individuais dos entrevistados.

Para verificar se as diferencgas de percepcao entre os participantes estdo relacionadas a
fatores como género e faixa etaria, foram realizadas anélises estatisticas inferenciais, utilizando
os testes de hipotese T de Student e ANOVA. As médias das respostas para cada aspecto,
obtidas por meio dos questionarios, foram comparadas através do Teste T de Student, adotando-
se um nivel de significancia de 5% (p = 0,05). O teste foi realizado no software Microsoft Excel
2019, utilizando o suplemento “Analise de Dados”, que também foi empregado na realizagao
da andlise de variancia (ANOVA).

[(Iwe2]

A interpretagdo dos resultados baseou-se no valor “p” calculado, de modo que caso o

€69

valor “p” fosse maior que o nivel de significancia (0,05), ndo seria possivel afirmar a existéncia
de uma diferenga estatisticamente significativa entre as médias. Entretanto, se o valor “p” fosse
inferior a 0,05, poderia ser concluido que existe uma diferenca consideravel entre as médias
comparadas.

Diante disso, a Tabela 7 apresenta as médias das respostas de homens e mulheres para

cada aspecto avaliado, além de seus respectivos valores “p”, permitindo identificar diferencas

estatisticamente relevantes nas percepcoes dos entrevistados sobre os aspectos analisados.
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Tabela 7 — Teste T de Student

ASPECTO MEDIA VALOR-P
Mulheres Homens

Ambiente 4,85 4,72 0,080
Conforto 498 4,99 0,202
Largura Efetiva 4,71 4,67 0,380
Manutenc¢ao 4,93 4,88 0,234
Seguranca 4,86 4,80 0,226
Seguridade 4,55 4,41 0,132

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Segundo os dados apresentados na Tabela 7, constatou-se que as médias obtidas para
cada género nao podem ser consideradas estatisticamente diferentes, pois os valores de “p” sdo
superiores a 0,05. Esse resultado indica que a probabilidade de as diferencgas observadas entre
as médias terem ocorrido ao acaso ¢ alta. Assim, pode-se concluir que o fator género nao teve
uma influéncia significativa nas varidveis avaliadas no estudo.

Além disso, a analise de variancia (ANOVA) também foi aplicada aos resultados dos
questionarios, como mencionado anteriormente. Este teste foi utilizado para comparar as
médias das respostas com base na faixa etaria dos entrevistados. Dessa forma, para a realizagao
do teste, utilizou-se o software Microsoft Excel 2019, que permitiu o célculo do valor “p”
caracteristico da ANOVA, usado para verificar a significdncia das diferencas entre as médias.
A Tabela 8 apresenta os valores de média e variancia calculados para cada faixa etaria com base

nos questiondrios, bem como, seus respectivos valores “p”.

Tabela 8 — ANOVA

MEDIA VARIANCIA
Até  16a 3la 46a Até  16a 3la 46a
ASPECTO S 50 45 60 0 45 30 45 6o 60 P
anos anos
anos anos anos anos anos anos anos anos

Ambiente 486 4,71 490 4,73 481 0,29 099 034 0,68 037 0,671
Conforto 5,00 498 498 498 5,00 0,00 0,02 002 005 0,00 0871

Largura
Efetiva

Manutencdo 5,00 4,95 488 4,81 49 0,00 0,14 035 0,60 0,07 0,420

3,64 4,72 4,68 481 473 332 055 088 033 0,68 0,0001

Seguranca 5,00 4,83 4,68 486 487 0,00 039 0,79 029 042 0,404

Seguridade 436 4,71 4,62 427 443 1,79 065 0,73 1,23 143 0,109
Fonte: Elaboracao propria (2024)
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Como mostra a Tabela 8, o aspecto de largura efetiva foi o unico que apresentou um
valor “p” inferior ao nivel de significancia de 0,05, indicando que, para este parametro, as
médias das faixas etdrias podem ser consideradas estatisticamente diferentes. Esse resultado
sugere que, neste aspecto especifico, a faixa etdria foi um fator influente nas respostas obtidas.

Essa diferenca entre as médias dos grupos etarios pode ser atribuida a variancias de
opinido relacionadas as necessidades e prioridades de cada faixa etaria. Por exemplo, pessoas
mais jovens podem nao perceber a largura efetiva como um elemento tdo relevante quanto
individuos mais velhos, que, por vezes, enfrentam limitagdes fisicas ou mobilidade reduzida e,

portanto, podem valorizar mais a amplitude das calgadas para garantir seguranca e conforto

durante o deslocamento.

4.2.4 Satisfacdo dos Pedestres em Relacio aos Passeios Publicos

Durante a participagdo no questionario, os entrevistados também foram convidados a
atribuir notas para cada aspecto relacionado a acessibilidade, com base em suas experiéncias
pessoais nos passeios publicos avaliados. Essas notas refletem a satisfagao ou insatisfacdo dos
pedestres em relacdo aos aspectos analisados, como ambiente, conforto, largura efetiva,
manuten¢do, seguranca e seguridade.

A Tabela 9 apresenta a quantidade de respostas obtidas em cada categoria de nota,
organizadas por aspecto analisado. Esses dados permitiram uma analise detalhada da
distribuicdo de percepcdes, identificando os aspectos mais bem avaliados e aqueles que
requerem maior aten¢do para melhoria nas calgadas.

Tabela 9 — Grau de satisfagao dos pedestres com os passeios publicos

N° DE RESPOSTAS POR CATEGORIA DE SATISFACAO

ASPECTO
1 2 3 4 5
Ambiente 159 38 34 9 37
Conforto 254 11 3 3 6
Largura Efetiva 137 39 18 15 68
Manuten¢ao 249 10 6 0 12
Seguranca 215 23 18 5 16
Seguridade 109 40 23 29 76

Fonte: Elaboragdo préopria (2024)



177

A andlise da Tabela 9 revela que a maioria dos participantes da pesquisa de opinido
demonstrou insatisfagdo com as condigdes dos passeios publicos estudados. O aspecto de
conforto foi o que recebeu a maior quantidade de notas 1, seguido por manutengdo e,
posteriormente, seguranca. Por outro lado, os aspectos de seguridade, largura efetiva e ambiente
foram os que apresentaram a maior quantidade de notas 5, indicando uma percep¢do mais
positiva por parte dos pedestres em relagdo a essas caracteristicas de acessibilidade.

Ainda assim, mesmo para esses aspectos com maior propor¢do de avaliagdes positivas,
a quantidade de notas 1 atribuidas permanece consideravel, o que demonstra que a insatisfagdo
prevalece em todos os parametros avaliados. Além disso, a ordem de prioridades identificada
foi semelhante aquela observada em termos de importancia, o que sugere uma coeréncia interna
nas respostas dos entrevistados. Isso indica que os aspectos avaliados como mais relevantes
também sdo percebidos como mais prioritarios para melhorias, reforcando a convergéncia entre
expectativas e prioridades na analise realizada.

Esses dados foram coletados com o objetivo de verificar a coeréncia interna da pesquisa,
funcionando como um pardmetro adicional de validacdo. No entanto, eles ndo foram
considerados no calculo do Indice de Avaliagio de Acessibilidade (IAA), para garantir que este
indice refletisse apenas as varidveis diretamente relacionadas aos critérios principais definidos

no estudo, mantendo a objetividade e o foco da anélise.

4.2.5 Cilculo do Grau de Importancia

As notas atribuidas pelos participantes do questionario a cada aspecto de acessibilidade,
no que diz respeito a importancia, tiveram seus pesos determinados por meio da aplicacao do
M¢étodo dos Intervalos Sucessivos, conforme descrito na metodologia. Esse método permitiu
quantificar a importancia atribuida pelos pedestres a cada aspecto avaliado, proporcionando
uma analise mais objetiva e detalhada das percepcdes coletadas. Dessa forma, as tabelas com
os valores utilizados para os calculos do Método dos Intervalos Sucessivos estdo apresentadas
no Apéndice B, juntamente com os graficos que ilustram os resultados obtidos durante a
aplicag¢do desse procedimento.

Com base no exposto, a Tabela 10 apresenta os pesos finais, ou seja, o grau de
importancia calculado para cada aspecto de acessibilidade, destacando as prioridades apontadas

pelos participantes do estudo.
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Tabela 10 — Grau de importancia dos aspectos

ASPECTO PESO
Conforto 0,254
Manutenc¢ao 0,168
Segurang¢a 0,159
Ambiente 0,149
Largura Efetiva 0,142
Seguridade 0,128

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

A partir dos valores apresentados na Tabela 10, foi elaborado o Grafico 12 que ilustra,
de forma mais visual e clara, as diferengas entre os aspectos relacionados a acessibilidade em
termos de grau de importancia.

Grafico 12 — Pesos dos aspectos de acessibilidade
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Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Os resultados apresentados no Grafico 12 mostram que, dentre todos os aspectos
relacionados a acessibilidade, o conforto foi identificado como o de maior grau de importancia,
alcangando 25,4% de preferéncia entre os entrevistados. Esse dado reflete a énfase dos
participantes na necessidade de passeios publicos que proporcionem uma experiéncia de
circulacdo mais agradavel e adequada as suas necessidades didrias.

Por outro lado, o aspecto de seguridade foi considerado o menos importante, com apenas

12,8% de preferéncia entre os participantes da pesquisa de opinido. Essa discrepancia sugere
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que, embora a seguridade seja relevante, os entrevistados priorizam caracteristicas que
impactam diretamente sua mobilidade e experiéncia nos passeios, como o conforto. Esses
resultados destacam as diferencas de percep¢do entre os aspectos avaliados e reforcam a
importancia de considerar as prioridades da comunidade ao planejar intervengdes de

acessibilidade nos passeios publicos.

4.3 Calculo do Indice de Avaliacio de Acessibilidade (IAA)

Para a determinagio do Indice de Avaliagio de Acessibilidade (IAA), os pesos obtidos
na pesquisa de opinido, ja devidamente ponderados, foram aplicados na Equacdo 12,
apresentada na metodologia e utilizada para calcular o indice. Esses pesos serviram como
coeficientes para os atributos técnicos de cada aspecto de acessibilidade, os quais foram
avaliados e receberam notas exclusivamente por meio da avaliag¢do técnica.

Além disso, a avaliagdo técnica atribuiu notas aos trechos de calgcadas analisados, que
foram posteriormente incorporadas ao célculo do IAA. Com todos os valores aplicados na
equagao, foi possivel calcular o indice representativo da condigao atual dos passeios publicos
de cada via estudada.

Apobs o célculo, os indices obtidos para os passeios de cada via analisada foram
categorizados em niveis de servigo com base na comparacao com os valores de referéncia. A
Tabela 11 exibe os resultados do IAA calculados para vias estudadas, juntamente com suas
respectivas classifica¢des de nivel de servigo.

Tabela 11 — Indice de Avaliagio de Acessibilidade e nivel de servigo dos passeios

VIA ANALISADA IAA NiVEL DE SERVICO
Rua Plinio Brasil Milano (Praca) 0,674 C
Rua Plinio Brasil Milano 0,496 D
Av. Euripedes Brasil Milano (Praga) 0,664 C
Av. Euripedes Brasil Milano 0,614 C
Av. Alexandre Lisboa (Praca) 0,643 C
Av. Alexandre Lisboa 0,583 C
Av. Ibicui (Passeio Esquerdo) 0,525 C
Av. Ibicui (Passeio Direito) 0,450 D
Av. Tiaraju (Passeio Esquerdo) 0,616 C
Av. Tiaraju (Passeio Direito) 0,539 C

Fonte: Elaboragdo propria (2024)
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Os dados apresentados na Tabela 11 mostram que a maioria dos passeios analisados foi
classificada no nivel de servico “C”, indicando que as condi¢des de deslocamento nesses
trechos podem ser consideradas BOAS. Embora esses passeios apresentem diversas
irregularidades de acessibilidade, o nivel de servigo “C” reflete que ainda € possivel para os
pedestres circularem nesses locais, mesmo que pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
precisem realizar um leve esforco adicional. Esse esforco pode ser consequéncia de problemas
como o tipo de calgamento, o estado de conservagao, a largura util insuficiente ou outros fatores
que dificultam o deslocamento nessas areas.

Por outro lado, os passeios de duas vias especificas apresentaram um nivel de servigo
inferior ao da maioria. As calgadas da margem da Rua Plinio Brasil Milano, oposta a Praca Rui
Ramos, e os passeios situados na margem direita da Avenida Ibicui, foram classificados com
nivel de servigo “D”, correspondente a uma condicdo de deslocamento REGULAR. Esse
resultado indica que, embora os passeios permitam o deslocamento de uma pessoa com
deficiéncia ou mobilidade reduzida sem auxilio de terceiros, isso ocorre com grande dificuldade
em determinados trechos.

Além disso, esses passeios representam um risco moderado de acidentes para todos os
pedestres, incluindo aqueles sem deficiéncia ou qualquer outra condi¢do que dificulte a
mobilidade. Esse cenario evidencia a necessidade de intervencdes urgentes para melhorar a

acessibilidade e seguranca desses locais.

4.4 Sugestoes e Desafios para Implementacio de Acessibilidade nos Passeios Publicos

Os passeios analisados em Alegrete apresentam uma série de irregularidades que
precisam ser corrigidas para que o municipio possa garantir bem-estar e qualidade de vida a
toda a sua populagdo. A acessibilidade, nesse contexto, ¢ essencial e ndo deve ser vista como
um beneficio exclusivo para pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida, mas como uma
melhoria para todos os cidadaos, promovendo inclusdo e seguranca no deslocamento urbano.

Embora seja de conhecimento geral que cabe ao proprietario do imdvel a construgao e
manuten¢do da calcada publica em frente ao seu lote, verificou-se que essa abordagem gera
desigualdades na qualidade das calgadas. Nos passeios avaliados onde havia residéncias ou
comércios, foi comum encontrar calgadas com caracteristicas muito diferentes em cada lote,

resultando em obstaculos e interrupgdes na acessibilidade.
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Para mitigar esses problemas, seria interessante que a Prefeitura de Alegrete elaborasse
uma cartilha de orientacdo sobre calgcadas acessiveis, contendo modelos de projetos acessiveis
para os proprietarios, especificagdes sobre dimensdes minimas das faixas do passeio,
orientagdes sobre o tipo de piso adequado e sua execugdo correta, além de recomendagdes de
vegetacdes que nao causem danos futuros ao pavimento das calgadas.

Ainda assim, delegar a total responsabilidade pelas calgadas aos proprietarios pode gerar
desigualdades urbanisticas, especialmente em comunidades com menor poder aquisitivo.
Diante disso, para promover a acessibilidade de forma ampla e justa, a responsabilidade deve
ser compartilhada entre o poder publico e os proprietarios. De modo que, enquanto os
proprietarios executam as calgadas, o municipio deveria ser encarregado de fiscalizar e garantir
a qualidade das superficies construidas, visando padronizar materiais e métodos de execucao, e
promover uniformidade. Além disso, como incentivo, os proprietarios que construirem calgadas
acessiveis e padronizadas por conta propria poderiam receber beneficios fiscais ou outros
incentivos, como sugerido por Guimaraes (2012).

Em termos de desafios enfrentados para implementagdo da acessibilidade urbana, esta
a falta de largura minima para a construgdo de passeios acessiveis, como observado em trechos
das Avenidas Ibicui e Tiaraju, onde a largura disponivel ¢ inferior ao minimo de 1,20 m
estabelecido pela ABNT NBR 9050:2020. Nessas situa¢des, ndo ha espago para aumentar o
passeio sem comprometer a pista de rodagem, que ja se encontra no limite dimensional.

Como alternativa, seria necessario proibir o estacionamento de veiculos nessas areas,
liberando espago para a circulagdo de pedestres no bordo da pista. Essa proibigao deve ser
acompanhada de fiscaliza¢dao rigorosa por parte dos o6rgaos publicos e aplicagdo de multas
severas para infracdes.

Além disso, o municipio deve desenvolver politicas proprias especificas para calgadas,
a fim de solucionar problemas como a falta de largura minima de calgadas, mencionada
anteriormente, e a auséncia de passeio em determinados trechos de uma via, mesmo que isso
ocorra em area consolidadas. Uma vez que as legislacdes federais e a norma de acessibilidade,
ABNT NBR 9050:2020, ndo especificam ag¢des para esses casos.

Para passeios publicos localizados em espacos de total responsabilidade do municipio,
como a Praga Rui Ramos, ¢ de fundamental importancia a criagao de um programa emergencial

de reparos em infraestruturas publicas, devendo este priorizar correcdes de danos estruturais
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em calgadas, bem como, a manutengdo de sistemas de drenagem e outros componentes do
desenho urbano.

Em termos de econdmicos, um dos principais obstaculos para a implementacdao de
acessibilidade em passeios publicos ¢ a escassez de recursos financeiros nas administragcdes
municipais, aliada a resisténcia cultural dos gestores em priorizar investimentos na area. No
entanto, como destaca Guimardes (2012), o Brasil possui politicas publicas e recursos
financeiros destinados a acessibilidade em 4reas urbanas. Para acessa-los, as prefeituras
precisam elaborar projetos consistentes voltados ao crescimento e a melhoria da qualidade de
vida da populacao.

Essa abordagem deve incluir a participacdo dos moradores, incentivando uma visao
colaborativa e comunitaria para os beneficios gerados. Assim, o suporte financeiro pode ser
obtido de maneira mais efetiva, garantindo a implementa¢do de acessibilidade de forma

planejada e inclusiva (Guimaraes, 2012).
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5 CONCLUSAO

O presente estudo teve como objetivo principal avaliar as condigdes de acessibilidade
em trechos especificos de ruas e avenidas do municipio de Alegrete — RS, visando verificar a
conformidade com a legislagdo vigente e propor medidas corretivas para as irregularidades
encontradas. Os resultados obtidos permitiram cumprir tanto o objetivo principal quanto os
especificos, oferecendo uma andlise detalhada das condi¢des dos passeios publicos e das
intervengdes necessarias para sua melhoria.

Inicialmente, foi realizada uma revisdo da legislagdo associada a acessibilidade,
incluindo a ABNT NBR 9050:2020, que serviu como base técnica para a identificacdo das
irregularidades encontradas nas vias analisadas. Essa etapa foi essencial para garantir que as
avaliacOes realizadas estivessem em conformidade com os critérios normativos.

A aplicacdo de questiondrios, entrevistas e observacdes permitiu captar as percepcoes
dos pedestres sobre as condi¢des e a importancia dos passeios publicos, identificando os
principais desafios enfrentados, especialmente por pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida. Por meio dessa abordagem, foi possivel compreender como as irregularidades afetam
diretamente a mobilidade, a seguranga e a experiéncia dos usudrios, além de auxiliar na
identificagdo de necessidades prioritarias. Os resultados destacaram que aspectos como
conforto, manutengdao e seguranca siao altamente valorizados pelos entrevistados, mas
frequentemente nao atendidos nos trechos avaliados, reforcando a necessidade de intervencdes
para melhorar as condi¢des dos passeios publicos.

A acessibilidade nas vias designadas foi analisada com base em avaliagdes técnicas e
registros fotograficos, que evidenciaram diversas irregularidades, como calgadas com largura
insuficiente, superficies desniveladas, auséncia de rampas, vegetagdo obstrutiva, e
pavimentacdo inadequada. Tais problemas foram agravados em trechos onde a calgcada ndo
existia ou onde havia interferéncias significativas de infraestrutura, como postes ou bueiros mal
posicionados.

O indice de avaliacdo de acessibilidade (IAA), desenvolvido com base em dados
técnicos e na percep¢ao dos pedestres, reforgou essas constatagdes, indicando que a maioria dos
passeios analisados oferece condigdes apenas regulares ou boas, mas ainda insuficientes para
atender plenamente as normas de acessibilidade, especialmente em areas criticas.

Além disso, o estudo investigou as condi¢des de caminhabilidade das calgadas,

destacando fatores que impactam diretamente a mobilidade e a seguranca dos pedestres, como
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auséncia de continuidade, materiais inadequados, e falta de manutenc¢do. Esses aspectos foram
relacionados ao nivel de servico de cada via, permitindo uma classificagdo objetiva das
condicdes de acessibilidade.

Com base nos dados coletados e na identificacao das irregularidades, foram elaboradas
propostas de aprimoramento, readequagdo e implementagdo de medidas corretivas. Essas
sugestdes incluem a elaboracdo de uma cartilha de orientagdo para calcadas acessiveis, a
proibicdo de estacionamentos em dareas criticas, € a implementacdo de programas de
manutengdo emergencial para passeios sob responsabilidade do municipio. Também foi
ressaltada a necessidade de uma responsabilidade compartilhada entre o poder publico e os
proprietarios de imdveis, para assegurar uniformidade e qualidade nos passeios publicos.

O estudo também identificou os desafios para a implementacdo de acessibilidade em
areas urbanas consolidadas, como: A falta de recursos financeiros, a resisténcia cultural e as
limitagdes estruturais, como espacos insuficientes para a constru¢do de calgadas acessiveis,
foram destacadas como barreiras significativas. No entanto, foram apresentadas alternativas
viaveis, como o uso de recursos publicos existentes para projetos de acessibilidade e o incentivo
a participacdo comunitdria no planejamento e execu¢ao de melhorias.

Logo, embora existam avangos pontuais, os passeios publicos de Alegrete ainda
apresentam deficiéncias significativas em termos de acessibilidade, comprometendo a
qualidade de vida dos pedestres, especialmente dos mais vulneraveis. As propostas
apresentadas visam contribuir para um planejamento urbano mais inclusivo e sustentavel,
alinhado as exigéncias legais e aos principios de acessibilidade universal, garantindo beneficios
para toda a populagao.

Para trabalhos académicos futuros, recomenda-se a realizacdo de estudos comparativos
que analisem as condicdes de acessibilidade entre Alegrete e outros municipios de diferentes
portes, regides ou realidades socioecondmicas. Essa abordagem pode identificar praticas de
sucesso, desafios comuns e especificidades locais, proporcionando uma visdao mais ampla sobre
os avancgos e lacunas na acessibilidade urbana em diferentes contextos e contribuindo para a

formulagdo de politicas publicas mais efetivas.
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Esta pesquisa possui fins académicos e busca avaliar a opinido de pedestres sobre as condi¢des

de acessibilidade de determinados passeios publicos.

Questiondrio nimero:

Trechos analisados:

( ) Rua Dr. Plinio Brasil Milano

( ) Avenida Alexandre Lisboa

( ) Avenida Euripides Brasil Milano
INFORMACOES PESSOAIS:

1. Sexo:

( ) Feminino

( ) Masculino
2. Faixa etaria:
( )até 15 anos
( )16 a30anos
( )31 a45anos
( )46 a 60 anos

( ) acima de 60 anos

3. Nivel de escolaridade:

( ) Analfabeto(a)
( ) Ensino fundamental
( ) Ensino médio

( ) Ensino superior

4. Motivo da circulagao:

( ) Saude

( ) Trabalho
( ) Lazer

( ) Compras
( ) Educagao
( ) Outros

( ) Avenida Ibicui

( ) Avenida Tiaraji

5. Frequéncia de circulacio:

( ) Diariamente
( ) Alguns dias na semana
( ) Um dia na semana

( ) Ocasionalmente

6. Possui alguma deficiéncia? Se sim,

qual tipo?
( )Nao
( ) Fisica
( ) Auditiva
() Visual
() Intelectual/Cognitiva

7. Possui mobilidade reduzida? Se sim,

qual das seguintes situacdoes melhor

descreve sua condicao?
( ) Nao se aplica
( ) Gestante

() Pessoa com fratura

( ) Pessoa com carrinho de bebé
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Assinale com um “x” o numero que melhor representar sua opinido nas perguntas, de acordo
com a escala abaixo:

1 - Muito ruim; 2 - Ruim; 3 - Indiferente; 4 - Bom; 5 - Muito bom.
Quais as suas impressoes sobre 0s aspectos abaixo relacionados aos passeios publicos desta(s)

via(s), e qual importancia vocé atribui para cada um deles?

Aspecto de Ambiente

Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importancia 1 2 3 4 5 Muito importante

Aspecto de Conforto

Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importancia 1 2 3 4 5 Muito importante

Aspecto de Largura Efetiva

Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importancia 1 2 3 4 5 Muito importante

Aspecto de Manutencao

Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importancia 1 2 3 4 5 Muito importante

Aspecto de Seguranca

Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importancia 1 2 3 4 5 Muito importante

Aspecto de Seguridade

Muito ruim 1 2 3 4 5 Muito bom

Sem importancia 1 2 3 4 5 Muito importante




200

APENDICE B — Método dos Intervalos Sucessivos e Célculo do IAA

METODO DOS INTERVALOS SUCESSIVOS

Tabela 12 — Andlise estatistica do aspecto de ambiente

AMBIENTE

GRAU DE IMPORTANCIA POR CATEGORIA
PARAMETROS ESTATISTICOS

1 2 3 4 5
Frequéncia (f1) 8 2 4 15 248

Frequéncia Relativa (pi) 0,0289  0,0072  0,0144  0,0542  0,8953
Frequéncia Acumulada (Pj) 0,0289  0,0361  0,0505  0,1047  1,0000
Proporg¢ao abaixo de pl 0,0000  0,0289 0,0361 0,0505 0,1047
Proporgao abaixo de p2 0,0289 0,0361 0,0505 0,1047 1,0000
Limite inferior (z1) 0,0000 -1,8975 -1,7978 -1,6396 -1,2553
Limite superior (z2) -1,8975  -1,7978 -1,6396  -1,2553  0,0000

Ordenada do limite inferior (y1) 0,0000  0,0659 0,0793 0,1040 0,1815
Ordenada do limite superior (y2) 0,0659 0,0793 0,1040 0,1815 0,0000
Valor estimado (xj) -2,2827  -1,8461 -1,7152  -1,4298  0,2027
Distancia entre categorias (d) 0,0000 0,4366 0,1310 0,2854 1,6325
Percentagem para cada categoria 2,89% 0,72% 1,44% 5,42%  89,53%

Grafico 13 — Distribui¢do normal do aspecto de ambiente
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Tabela 13 — Analise estatistica do aspecto de conforto

CONFORTO

GRAU DE IMPORTANCIA POR CATEGORIA
PARAMETROS ESTATISTICOS

1 2 3 4 5

Frequéncia (f1) 0 0 1 2 274
Frequéncia Relativa (pi) 0,0000 0,0000 0,0036 0,0072 0,9892
Frequéncia Acumulada (Pj) 0,0000 0,0000 0,0036 0,0108 1,0000
Proporgao abaixo de p1 0,0000 0,0000 0,0000 0,0036 0,0108
Proporg¢ao abaixo de p2 0,0000 0,0000 0,0036 0,0108 1,0000
Limite inferior (z1) 0,0000 -4,7534 -4,6114 -2,6863 -2,2962
Limite superior (z2) -4,7534 -4,6114 -2,6863 -2,2962 0,0000
Ordenada do limite inferior (y1) 0,0000 0,0000 0,0000 0,0108 0,0286
Ordenada do limite superior (y2) 0,0000 0,0000 0,0108 0,0286 0,0000
Valor estimado (xj) -4,9483 -4,6746 -2,9922 -2,4603 0,0289
Distancia entre categorias (d) 0,0000 0,2737 11,6824 0,5319 2,4892
Percentagem para cada categoria 0,00% 0,00% 0,36% 0,72% 98,92%

Grafico 14 — Distribui¢do normal do aspecto de conforto
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Tabela 14 — Analise estatistica do aspecto de largura efetiva

LARGURA EFETIVA

GRAU DE IMPORTANCIA POR CATEGORIA
PARAMETROS ESTATISTICOS

1 2 3 4 5

Frequéncia (f1) 8 3 18 9 239
Frequéncia Relativa (pi) 0,0289 0,0108 0,0650 0,0325 0,8628
Frequéncia Acumulada (Pj) 0,0289 0,0397 0,1047 0,1372 1,0000
Proporgao abaixo de p1 0,0000 0,0289 0,0397 0,1047 0,1372
Proporg¢ao abaixo de p2 0,0289 0,0397 0,1047 0,1372 1,0000
Limite inferior (z1) 0,0000 -1,8975 -1,7540 -1,2553 -1,0931
Limite superior (z2) -1,8975 -1,7540 -1,2553 -1,0931 0,0000
Ordenada do limite inferior (y1) 0,0000 0,0659 0,0857 0,1815 0,2195
Ordenada do limite superior (y2) 0,0659 0,0857 0,1815 0,2195 0,0000
Valor estimado (xj) -2,2827 -1,8226 -1,4740 -1,1716 0,2544
Distancia entre categorias (d) 0,0000 04601 0,3487 0,3024 1,4260
Percentagem para cada categoria 2,89% 1,08% 6,50% 3,25% 86,28%

Grafico 15 — Distribui¢do normal do aspecto de largura efetiva
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Tabela 15 — Analise estatistica do aspecto de manutencao

MANUTENCAO

GRAU DE IMPORTANCIA POR CATEGORIA
PARAMETROS ESTATISTICOS

1 2 3 4 5

Frequéncia (f1) 4 1 1 6 265
Frequéncia Relativa (pi) 0,0144 0,0036 0,0036 0,0217 0,9567
Frequéncia Acumulada (Pj) 0,0144 0,0181 0,0217 0,0433 11,0000
Proporgao abaixo de p1 0,0000 0,0144 0,0181 0,0217 0,0433
Proporg¢ao abaixo de p2 0,0144 0,0181 0,0217 0,0433 1,0000
Limite inferior (z1) 0,0000 -2,1851 -2,0958 -2,0206 -1,7134
Limite superior (z2) -2,1851 -2,0958 -2,0206 -1,7134 0,0000
Ordenada do limite inferior (y1) 0,0000 0,0367 0,0444 0,0518 0,0919
Ordenada do limite superior (y2) 0,0367 0,0444 0,0518 0,0919 0,0000
Valor estimado (X)) -2,5381 -2,1390 -2,0572 -1,8524 10,0961
Distancia entre categorias (d) 0,0000 0,3991 0,0818 0,2048 11,9485
Percentagem para cada categoria 1,44%  0,36% 0,36% 2,17% 95,67%

Grafico 16 — Distribui¢do normal do aspecto de manutengao
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Tabela 16 — Anélise estatistica do aspecto de seguranca
SEGURANCA

GRAU DE IMPORTANCIA POR CATEGORIA
PARAMETROS ESTATISTICOS

1 2 3 4 5

Frequéncia (f1) 3 4 9 5 256
Frequéncia Relativa (pi) 0,0108 0,0144 0,0325 0,0181 0,9242
Frequéncia Acumulada (Pj) 0,0108 0,0253 0,0578 0,0758 1,0000
Proporgao abaixo de p1 0,0000 0,0108 0,0253 0,0578 0,0758
Proporg¢ao abaixo de p2 0,0108 0,0253 0,0578 0,0758 1,0000
Limite inferior (z1) 0,0000 -2,2963 -1,9554 -1,5738 -1,4338
Limite superior (z2) -2,2963 -1,9554 -1,5738 -1,4338 0,0000
Ordenada do limite inferior (y1) 0,0000 0,0286 0,0590 0,1156 0,1427
Ordenada do limite superior (y2) 0,0286 0,0590 0,1156 0,1427 0,0000
Valor estimado (xj) -2,6381 -2,1055 -1,7435 -1,5014 0,1544
Distancia entre categorias (d) 0,0000 0,5326 0,3620 0,2421 11,6558
Percentagem para cada categoria 1,08%  1,44% 3,25% 1,81% 92,42%

Grafico 17 — Distribui¢do normal do aspecto de seguranga
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Tabela 17 — Analise estatistica do aspecto de seguridade

SEGURIDADE

GRAU DE IMPORTANCIA POR CATEGORIA
PARAMETROS ESTATISTICOS

1 2 3 4 5

Frequéncia (f1) 8 16 20 24 209
Frequéncia Relativa (pi) 0,0289 0,0578 0,0722 0,0866 0,7545
Frequéncia Acumulada (Pj) 0,0289 0,0866 0,1588 0,2455 1,0000
Proporgao abaixo de p1 0,0000 0,0289 0,0866 0,1588 0,2455
Proporg¢ao abaixo de p2 0,0289 0,0866 0,1588 0,2455 1,0000
Limite inferior (z1) 0,0000 -1,8975 -1,3617 -0,9992 -0,6888
Limite superior (z2) -1,8975 -1,3617 -0,9992 -0,6888 0,0000
Ordenada do limite inferior (y1) 0,0000 0,0659 0,1579 0,2422 0,3147
Ordenada do limite superior (y2) 0,0659 0,1579 0,2422 0,3147 0,0000
Valor estimado (xj) -2,2827 -1,5915 -1,1676 -0,8372 0,4171
Distancia entre categorias (d) 0,0000 0,6913 04238 0,3304 11,2543
Percentagem para cada categoria 2,89%  5,78%  7,22%  8,66%  75,45%

Grafico 18 — Distribui¢do normal do aspecto de seguridade
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Tabela 18 — Frequéncias de respostas obtidas por meio dos questionarios

ASPECTO CATEGORIA MEDIA

1 2 3 4 5 PONDERADA
Ambiente 8 2 4 15 248 4,7798
Conforto 0 0 1 2 274 4,9856
Largura Efetiva 8 3 18 9 239 4,6895
Manuten¢ao 4 1 1 6 265 4,9025
Seguranca 3 4 9 5 256 4,8303
Seguridade 8 16 20 24 209 4,4801

Tabela 19 — Valores estimados por categoria (Xj)

ASPECTO CATEGORIA
1 2 3 4 5
Ambiente -2,2827 -1,8461 -1,7152 -1,4298 0,2027
Conforto -4,9483 -4,6746 -2,9922 -2,4603 0,0289
Largura Efetiva -2,2827 -1,8226 -1,4740 -1,1716 0,2544
Manutencio -2,5381 -2,1390 -2,0572 -1,8524 0,0961
Seguranca -2,6381 -2,1055 -1,7435 -1,5014 0,1544
Seguridade -2,2827 -1,5915 -1,1676 -0,8372 0,4171
Tabela 20 — Diferenca entre categorias (d)
ASPECTO CATEGORIA
1 2 3 4 5
Ambiente 0,0000 0,4366 0,1310 0,2854 1,6325
Conforto 0,0000 0,2737 1,6824 0,5319 2,4892
Largura Efetiva 0,0000 0,4601 0,3487 0,3024 1,4260
Manutencio 0,0000 0,3991 0,0818 0,2048 1,9485
Seguranca 0,0000 0,5326 0,3620 0,2421 1,6558
Seguridade 0,0000 0,6913 0,4238 0,3304 1,2543
Média.j 0,0000 0,4656 0,5049 0,3162 1,7344

ERAC;j 0,0000 0,4656 0,9705 0,8211 2,0505
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Tabela 21 — Diferenga entre as escalas de referéncia e categoria

CATEGORIA
ASPECTO MEDIA (mj)
1 2 3 4 5

Ambiente 2,2827 2,3117 2,6857 2,2509 1,8479 2,2758
Conforto 4,9483 5,1402 3,9627 3,2814 2,0217 3,8709
Largura Efetiva 2,2827 2,2882 2,4445 1,9927 1,7961 2,1609
Manutenc¢io 2,5381  2,6046  3,0277  2,6735 1,9545 2,5597
Seguranca 2,6381 2,5710 2,7140 2,3225 1,8961 2,4283
Seguridade 2,2827  2,0570  2,1382 11,6583 1,6335 1,9540

Tabela 22 — Médias (mj) convertidas em escala 0-1 (m'))

ASPECTO MEDIA (mj) MIS Il\%éi?zgh?;zx
Ambiente 2,2758 0,168 4
Conforto 3,8709 1,000 1
Largura Efetiva 2,1609 0,108 5
Manutencao 2,5597 0,316 2
Seguranca 2,4283 0,247 3
Seguridade 1,9540 0,000 6
Tabela 23 — Pesos dos aspectos de caracterizagdo
ASPECTO PESOS
Conforto 0,254
Manuten¢ao 0,168
Seguranca 0,159
Ambiente 0,149
Largura Efetiva 0,142

Seguridade 0,128
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DETERMINACAO DO INDICE DE AVALIACAO DE ACESSIBILIDADE

Tabela 24 — Avaliagao técnica e IAA — Rua Plinio Brasil Milano (Praga)

TRECHO Material

C1 4

Sombra na
Calgada

4

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

1

Visibilidade

TAA =

CONFORTO
. . Inclinagédo
Superficie  Nivelamento Longitudinal
3 3 3
AMBIENTE
Iluminagdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
4 3 4
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Ponto de
Constante A Urbano
Onibus
5 5 5
MANUTENCAO
Entulhos Pinturas N Drenagem
Demarcacoes
3 2 2
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagdo Sinalizagdo
Acesso Vertical Horizontal
4 3 1
SEGURIDADE
Obstaculos Barrelra§ de Conectividade
Protecgao
5 4 5
0,674 NS =

Inclinagdo

Transversal C (m)

3 189

Atratividade
Visual

4

Vaga de
Estacionamento

Vegetacdo

Fluxo de
Veiculos

5

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

3



Tabela 25 — Avaliacdo técnica e [AA — Rua Plinio Brasil Milano

TRECHO Material

C1 4
C2 3
C3 2
C4 2

Trav. 2

Sombra na
Calgada

4

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

1

Visibilidade

TAA =

CONFORTO
Superficie  Nivelamento L?Ifg}ii?jdgi?al
3 3 3
2 2 3
2 1 2
1 1 2
1 1 2
AMBIENTE
Iluminagdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
4 2 4
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Constante Po nFo de Urbano
Onibus
3 5 3
MANUTENCAO
Entulhos ngl:llrlzzges Drenagem
2 2 2
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagdo Sinalizagado
Acesso Vertical Horizontal
2 3 1
SEGURIDADE
Obstaculos B;f;i;g;ode Conectividade
1 3 2
0,496 NS =

Inclinagédo
Transversal

3
3

Atratividade
Visual

4

Vaga de
Estacionamento

Vegetagdo

Fluxo de
Veiculos

5

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

2

209

C (m)

56
10,2
46,9
78,9

12
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Tabela 26 — Avaliacao técnica e IAA — Av. Euripedes Brasil Milano (Praga)

TRECHO Material

C1 4

C2 4

Sombra na
Calgada

5

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

4

Visibilidade

TAA =

CONFORTO
. . Inclinagdo
Superficie  Nivelamento Longitudinal
3 1 3
3 2 3
AMBIENTE
Iluminagcdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
4 4 5
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Ponto de
Constante A Urbano
Onibus
3 5 5
MANUTENCAO
Entulhos Pinturas N Drenagem
Demarcacgoes
3 3 2
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagdo Sinalizagdo
Acesso Vertical Horizontal
3 4 1
SEGURIDADE
Obstaculos Barre1ra§ de Conectividade
Protecao
4 3 5
0,664 NS =

Inclinagédo
Transversal C (m)
3 294.4

3 12,9

Atratividade
Visual

5

Vaga de
Estacionamento

Vegetacao

Fluxo de
Veiculos

1

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

4



Tabela 27 — Avaliagao técnica e IAA — Av. Euripedes Brasil Milano

TRECHO Material

C1
C2
C3
C4
Cs

N N VS N

Sombra na
Calgada

4

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

4

Visibilidade

CONFORTO
Superficie  Nivelamento L?rféii?jgifal
2 1 2
3 2
2 1 2
3 2 3
3 2 3
AMBIENTE
Iluminagdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
4 4 4
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Constante Po HFO de Urbano
Onibus
3 3 5
MANUTENCAO
Entulhos DIe);l;lrl(r:Zdes Drenagem
3 3 3
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagdo Sinaliza¢do
Acesso Vertical Horizontal
3 3 1
SEGURIDADE
Obstaculos B;rrii;g;ode Conectividade
2 3 2
0,614 NS =

Inclinagédo
Transversal

2

[\ RS T O]

Atratividade
Visual

4

Vaga de
Estacionamento

Vegetacao

3

Fluxo de
Veiculos

1

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

4
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C (m)

14
254
38,2
89,1
35,1



Tabela 28 — Avaliacdo técnica e IAA — Av. Alexandre Lisboa (Praca)

TRECHO Material

C1 4
C2 4

Sombra na
Calgada

5

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

1

Visibilidade

TAA =

CONFORTO
. . Inclinagao
Superficie  Nivelamento Longitudinal
3 2 4
2 2 3
AMBIENTE
Iluminacdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
4 4 5
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Ponto de
Constante A Urbano
Onibus
3 5 5
MANUTENCAO
Entulhos Pinturas N Drenagem
Demarcacgoes
4 3 2
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagdo Sinalizagado
Acesso Vertical Horizontal
1 4 1
SEGURIDADE
Obstaculos Barrelra§ de Conectividade
Protecao
5 3 5
0,643 NS =

Inclinagao
Transversal

4
3

Atratividade
Visual

5

Vaga de
Estacionamento

Vegetacdo

Fluxo de
Veiculos

1

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

1

212

C (m)

12,7
289,3



Tabela 29 — Avaliacao técnica e [AA — Av. Alexandre Lisboa

TRECHO Material

C1 4

Sombra na
Calgada

4

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

1

Visibilidade

TAA =

CONFORTO
. . Inclinagao
Superficie  Nivelamento Longitudinal
4 4 3
AMBIENTE
Iluminacdo  Alinhamento Cores
¢ Contrastantes
2 4 4
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Ponto de
Constante A Urbano
Onibus
4 5 3
MANUTENCAO
Entulhos Pinturas N Drenagem
Demarcacoes
5 4 2
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagao Sinalizagado
Acesso Vertical Horizontal
2 1 1
SEGURIDADE
Obstaculos Barrelra§ de Conectividade
Protecgao
2 3 2

0,583 NS =

213

Inclinagao
Transversal

C (m)

3 124,8

Atratividade
Visual

4

Vaga de
Estacionamento

Vegetacdo

Fluxo de
Veiculos

1

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

1



Tabela 30 — Avaliacdo técnica e IAA — Av. Ibicui (Esquerda)

TRECHO Material

C1
C2
C3
C4

N W W W

Trav.

Sombra na
Calgada

4

Largura Util

Guias

Faixa de
Pedestre

1

Visibilidade

TIAA =

CONFORTO
Superficie  Nivelamento Llcflrf;ii?sgiﬁlfal
3 3 3
3 2 3
3 2 2
2 2 2
2 2 1
AMBIENTE
Iluminagdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
2 3 3
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Constante Po HFO de Urbano
Onibus
2 5 5
MANUTENCAO
Entulhos Dgrir?:llrlzzzges Drenagem
4 3 3
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizacdo Sinalizagdo
Acesso Vertical Horizontal
2 3 1
SEGURIDADE
Obstaculos Bil)rrr()egerz;éle Conectividade
1 1 4
0,525 NS =

Inclinagédo
Transversal

3
3
3
3
3

Atratividade
Visual

3

Vaga de
Estacionamento

Vegetacdo

3

Fluxo de
Veiculos

1

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

1
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C (m)

105,9
104,7
110,8
22,5



Tabela 31 — Avaliacdo técnica e IAA — Av. Ibicui (Direita)

TRECHO Material
C1 4
C2 4
C3 2
C4 3
Cs5 3
Ceoé 4
C7 1
C8 3
Sombra na
Calgada
3
Largura Util
1
Guias
2
Faixa de
Pedestre
1
Visibilidade
3
TAA =

CONFORTO
Superficie  Nivelamento Llcflrf;ii?sgiﬁlfal
3 2 3
2 2 3
1 1 2
2 2 3
1 1 3
2 2 3
1 1 1
2 2 3
AMBIENTE
Iluminagdo  Alinhamento Cores
Contrastantes
3 3 4
LARGURA EFETIVA
Largura Largura de Mobiliario
Constante Po nFo de Urbano
Onibus
2 5 5
MANUTENCAO
Entulhos Dgrirlll;rlzzzges Drenagem
3 2 2
SEGURANCA
Rampas de  Sinalizagdo Sinalizagdo
Acesso Vertical Horizontal
2 3 1
SEGURIDADE
Obstaculos B;f(fgerg;:e Conectividade
1 1 1

0,450 NS =

Inclinagédo
Transversal

3

N = NN NN W

Atratividade
Visual

2

Vaga de
Estacionamento

1

Vegetacao

2

Fluxo de
Veiculos

1

Dispositivos de
Seguranca
Viaria

1
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C (m)

105
289
29
10,3
6,3
60,6
21
30
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Tabela 32 — Avaliacdo técnica e IAA — Av. Tiaraju (Esquerda)

CONFORTO
TRECHO Material Superficie Nivelamento LIonnC;i?l?giar?al ’II"?:rlllsri/kleiZl C (m)
C1 1 1 1 3 3 19,6
C2 3 2 2 3 3 89,4
C3 4 3 3 3 3 35,8
C4 3 2 2 4 3 22,8
C5 5 5 5 4 4 23,8
Cé6 5 5 5 4 4 10,4
C7 5 5 5 4 4 34,7
C8 3 2 2 3 3 8,8
C9 3 3 3 4 4 13
C10 4 3 3 4 4 14
C11 2 2 2 3 2 7,6
C12 3 3 2 3 3 3
C13 3 2 2 3 3 11,7
C14 4 4 4 4 4 13
C15 4 4 4 4 3 13,9
C16 3 3 2 4 3 18,1
C17 4 3 3 3 3 6,4
C18 3 3 3 3 3 10,2
Trav. 1 4 3 3 2 2 6,5
Trav. 2 4 3 2 2 2 16
Trav. 3 4 3 2 2 2 13,4
AMBIENTE
Sombra na Tluminacdo Alinhamento Cores Atrat.ividade
Calgada Contrastantes Visual
3 4 5 3 2
LARGURA EFETIVA
Largura Util Largura L;Zit‘éad(ie Mobiliario Vgga de
Constante A Urbano Estacionamento
Onibus
3 2 3 5 1
MANUTENCAO
Guias Entulhos Dgrlqul;rlzzcs;ges Drenagem Vegetacgdo
3 2 2 3 3
SEGURANCA
Faixa de Rampas de Sinalizagdo Sinalizagdo Fluxo de
Pedestre Acesso Vertical Horizontal Veiculos
4 2 3 3 1
SEGURIDADE
Visibilidade Obstaculos B’;l)l;roetlézgswde Conectividade S]e)z(lgsuprz:;gu\)fsi:r?a
5 3 5 3 4

TIAA = 0,616 NS = C



Tabela 33 — Avaliacdo técnica e [AA — Av. Tiaraju (Direita)

TRECHO

C1
C2
C3
C4
C5
Co
C7
C8
Cc9
C10
C11
C12
C13
C14
C15
C16
C17
C18
C19
C20
C21
Trav. 1
Trav. 2

CONFORTO
. . . Inclinagéo
Material Superficie Nivelamento Longitudinal
3 3 3 3

B R W W WNNDF~RDNWR ~WRN WU~ N W~ A
O LW NN WM NN = = N = = DD WM~ WW— WW
BN N WD W~ — N~ —= NN WW~ B BN~ NN
WA W WEA BB~ DN WNDWWRANWBANDPDEPN~DNDN

4
AMBIENTE
Sombra na . . Cores
Calcada Iluminagio Alinhamento Contrastantes
3 4 2 4
LARGURA EFETIVA
Largura de -
Largura Util Largura Ponto de Mobilidrio
Constante N Urbano
Onibus
4 1 5 5
MANUTENCAO
Guias Entulhos Pinturas ~e Drenagem
Demarcacgdes
3 3 2 2
SEGURANCA
Faixa de Rampas de Sinalizagdo Sinalizagdo
Pedestre Acesso Vertical Horizontal
3 2 3 2
SEGURIDADE
Visibilidade Obstaculos Barre1ra§ de Conectividade
Protegao
3 2 3 2

TIAA = 0,539 NS =

Inclinagéo
Transversal
3

B A N W DR NN WW = — N WA B~ WW — NN W

Atratividade

Visual
4

Vaga de

Estacionamento

1

Vegetacao
3

Fluxo de
Veiculos
1

Dispositivos de
Seguranca Viaria

2

C
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C (m)

84,7
10,2
11,7
33
16
22,8
12
16,5
14,1
10,2
12

11,9
25
10,3
29,3
14
14

28,5
12
17

10,7
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