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RESUMO

O presente trabalho de dissertagdo do mestrado em Engenharia Urbana da UFSCar -
Universidade Federal de Sao Carlos visa definir uma forma fécil e pratica de se avaliar o
nivel de servico dos espacos publicos destinados aos portadores de deficiéncia fisica
(calgadas e travessias de ruas) através da determinacdo de um indice que considere os
pardmetros de maior importancia sob o ponto de vista dos usudrios de cadeira de rodas
(cadeirantes).

O indice ¢ definido através da identificagdo e a ordenacdo de variaveis de
caracterizagdo fisica e ambiental das cal¢adas relacionadas aos aspectos de qualidade de
conforto, seguranca e condigdes do ambiente. A ponderacdo das varidveis de
caracterizacdo fisica e ambiental das calgadas (grau de importancia) € realizada através de
analise da percepcdo dos cadeirantes, definindo-se, desta forma o IACT — Indice de
Acessibilidade das Calcadas e Travessias, ¢ verificando sua funcionalidade através de
auditoria realizada com auxilio também de cadeirantes selecionados para realizar testes em
dois locais da cidade de Sdo Carlos.

Através desta ferramenta de avaliagdo, os 6rgaos de gestdo viaria podem avaliar a
qualidade dos espagos publicos em uma rota total ou em trechos especificos dos
deslocamentos imprescindiveis para a real participagdo da pessoa com dificuldade de

locomocao na sociedade.

Palavras chave: cadeira de rodas, acessibilidade, indicador, qualidade, auditoria,

calcada, travessia



ABSTRACT

The present dissertation work in Urban Engineering of the Federal University of
Sdo Carlos (UFSCar) aims to define an easy and practical form of evaluating the level of
service in public spaces destined to the carriers of physical deficiency (sidewalks and
streets passages) through the determination of an index that considers the parameters of
higher importance by the point of view of wheelchair users.

The index is defined through the identification and the ordinance of variables based
on physical and environment characterization of sidewalks related to aspects of quality
such as comfort, security and conditions of the environment. The weighing scale of the
variables of physical and environment characterization of sidewalks (importance degree) is
carried through analysis based on wheelchair users’ perception, therefore defining the
ISPA - Index of Sidewalks and Passages Accessibility, and verifying its functionality
through auditor work also performed with wheelchairs users’ advice in two places of Sao
Carlos city.

Through this tool of evaluation, the agencies of road management can evaluate the
quality of the public spaces in a total route or specific stretches of the essential
displacements for the real participation of the person with locomotion difficulties in

society.

Key Words: wheelchair, accessibility, indicators, quality, auditor work, sidewalk,

passages



CAPITULO 1 - INTRODUCAO

Tornar o espaco publico acessivel ¢ eliminar obsticulos fisicos, naturais ou de
comunica¢do que existam e impedem e ou dificultam a livre circulagdo das pessoas ao
longo das calgadas, dos equipamentos e mobilidrios urbanos, nos edificios e nas varias
modalidades de transporte publico.

Algumas iniciativas estdo surgindo para tornar os ambientes € os meios de
transportes mais acessiveis, embora na maioria das vezes, fiquem restritas ao interior dos
veiculos usados no transporte coletivo urbano, esquecendo-se da necessidade de adequacao
nos terminais, acessos a estes, pontos de embarque e desembarque e caminhos utilizados
durante o deslocamento até estes pontos.

Para a acessibilidade total em uma viagem urbana ¢ imprescindivel a existéncia de
condi¢des adequadas nas calgadas, e travessias, utilizadas durante o deslocamento da
origem inicial da viagem até o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino
final e também no interior do veiculo coletivo, durante o tempo de viagem por Onibus.
Estas condigdes devem garantir que as pessoas que realizam este tipo de viagem encontrem
calgadas livres de barreiras, durante todo o percurso e travessias dotadas de rampas de
acesso, que garantam condi¢des de seguranca e conforto e também sejam disponibilizados
veiculos de transporte coletivo acessivel, com as adaptagdes necessarias.

Vale ressaltar que existe uma grande diferenca orgamentdria em construir
adequadamente ou adaptar o que foi construido. O projeto que for concebido adequado as
condicoes de acessibilidade deve sofrer um acréscimo de 1% do valor da total da obra, e,
por outro lado, se precisar ser adequado depois de construido, deve ser acrescido 25% a
esse valor (National Commission on Architectural Barriers to Rehabilitation of the

Handicapped, 1968).



Segundo Vaz (1994), o investimento exigido para tornar o transporte acessivel pode
desestimular empresarios da iniciativa privada a operarem servigos especiais para
deficientes. O governo municipal, adotando esta alternativa, deve garantir condigdes
econdémicas e operacionais para a sustentabilidade do servigo, procurando que todas as
linhas tenham veiculos adaptados, considerando a demanda e suas caracteristicas
operacionais.

E inegivel que quando a ONU instituiu o ano de 1981, como sendo o “Ano
Internacional do Portador de Deficiéncia”, acabou provocando avangos na luta pela
integracdo destas pessoas na sociedade, em todo o mundo. Naturalmente, alguns paises
realizaram mais, noutros muito pouco.

No Brasil, foram aprovadas leis, decretos, portarias e resolugdes, nas esferas:
federal, estaduais e municipais, buscando reforcar a Declaragdo dos Direitos das Pessoas
Deficientes da ONU. Apesar de todo esse aparato juridico para regulamentar formas de
integracdo da pessoa portadora de deficiéncia no contexto socio-econdmico e cultural,
garantindo o pleno exercicio dos direitos decorrentes da Constitui¢do, na pratica esses
direitos ainda ndo sdo garantidos em sua totalidade.

Diversas pesquisas revelam também que os paises onde a questdo da acessibilidade
estd mais avancada ndo sdo, necessariamente, aqueles com leis e normas rigidas ou mais
detalhadas, sdo aqueles onde existe maior consciéncia social e melhores recursos técnicos.

Enquanto o publico se deparar com dificuldades que impedem o simples acesso aos
espagos existentes, ndo havera inclusio social de fato. E preciso que a infra-estrutura seja
coerente com os principios de inclusdo, e que espelhe o respeito aos usudrios, através do
cuidado com instalagdes aptas a recebé-los sem restricdes, em um meio ambiente atento as
suas diferencas. Portanto é fundamental que existam diretrizes para a implantagdo de

programas de acessibilidade nas cidades, que permitam avaliar, do ponto de vista dos



portadores de deficiéncia, se as intervengdes urbanisticas, os meios de transporte
disponibilizados, as adapta¢des implementadas nas edificagcdes de uso publico ou privado,
estdo verdadeiramente livres de barreiras fisicas e proporcionando as chamadas “rotas
acessiveis”, que permitem os deslocamentos continuos e seguros.

De acordo com Martins (1998, p.97), “As barreiras fisicas sdo mais restritivas do
que a deficiéncia fisica em si, impedindo a livre circulagdo das pessoas portadoras de
deficiéncia fisica pelos diversos logradouros publicos. Conseqiientemente, este grupo de
pessoas, em sua maioria, ndo se qualifica minimamente para o exercicio de sua cidadania,
j& que ndo tém assegurado seu acesso a educacgao, a profissionalizagado, a saude, ao trabalho
e ao lazer. E sem essa qualificagdo minima, a maioria das pessoas com deficiéncia fisica
torna-se carente de recursos para conseguir respostas adaptativas satisfatorias”.

Medidas para promover a real participagdo e integracdo das pessoas portadoras de
deficiéncia na sociedade precisam ser tomadas urgentemente. Atualmente, com a
participagdo efetiva de grupos organizados e organizagdes nao-governamentais nos
assuntos relacionados a estruturagdo das politicas urbanas, a sociedade comeca a tomar
consciéncia dos direitos dessas pessoas, o que pode resultar em uma mudanga no quadro de
exclusdo. Podem-se notar também a atuacdo de algumas administragdes publicas locais no
desenvolvimento de programas e projetos especificos, sobretudo em relacdo a adaptagdo
dos ambientes construidos das cidades, baseadas na legislagdo pertinente e na aplicagdo de
normas técnicas.

O caminho para se atingir a inclusdo social do cadeirante exige que primeiramente
tenha-se consciéncia das dificuldades existentes. Sdo estas dificuldades que quando
analisadas sob a otica da inclusdo sdo classificadas como “barreiras”. Muitas pessoas com

deficiéncia ndo podem ter acesso aos logradouros publicos e conseqiientemente aos



empregos disponiveis no setor, porque existem, barreiras arquitetonicas a serem vencidas
pelo deficiente. (SASSAKI, 2003)

Entender a complexidade das barreiras encontradas na sociedade, bem como a
diversidade de agdes necessarias para a eliminacdo completa das mesmas, possibilita a
compreensdo de diferentes agdes realizadas por grupos de pessoas que se relacionam com
o tema. A preocupacdo prioritaria é trabalhar os aspectos ligados a acessibilidade, pois,
somente apos a remog¢ao das chamadas barreiras arquitetonicas ¢ que a sociedade como um
todo, através da convivéncia, podera identificar as demais barreiras existentes.

As caracteristicas fisicas e pessoais e as dificuldades de locomogao se constituiram
por muito tempo na explicagdo para o desajuste social das pessoas portadoras de
dificuldade de locomogao. No entanto, hoje em dia, ja se é possivel encontrar, em diversas
areas do conhecimento, teorias e conceitos que buscam vincular o comportamento humano
com o meio. Enquanto, algumas correntes enfatizam a necessidade de adaptacdo das
pessoas as circunstidncias ambientais, outras, inversamente, véem no ambiente, as causas
para determinados conflitos humanos (Cohen e Duarte, 2001). Partindo do segundo
principio, € possivel entender que ndo sdo as pessoas que sdao portadoras de deficiéncia e
sim, as edificagdes, transportes, pracas, as cidades em geral, que sdo planejados e
projetados com ineficiéncia para o uso da diversidade humana (ndo s6 para o homem

padrdo).

1.1. Objeto da pesquisa
A infra-estrutura fisica dos espagos publicos (calcadas e travessias) disponibilizada
as pessoas portadoras de deficiéncia fisica, responsavel pelas principais dificuldades

enfrentadas durante seus trajetos nas cidades médias brasileiras ¢ o objeto estudado nesta



pesquisa, que visa fornecer subsidios para se projetar ambientes publicos adequados e
acessiveis.

Entende-se por pessoa portadora de deficiéncia fisica qualquer individuo que
devido a uma invalidez ou doenca possui a perda ou redugdo de sua capacidade motora,
que impossibilite ou dificulte o seu deslocamento de maneira segura e independente pelos
espacos publicos de uma cidade. Sdo exemplos as pessoas usudrias de cadeira de rodas

(cadeirante).

1.2. Objetivo

Uma das principais dificuldades no tratamento das questdes relacionadas a
qualidade dos espagos urbanos ¢ a definicdo de um instrumento para avaliar o nivel de
servigo apresentado por esses espagos.

Portanto, o presente trabalho tem por objetivo o desenvolvimento de estudos que
visam a proposi¢do de um instrumento de medida que possa, de uma forma facil e pratica,
avaliar o desempenho da infra-estrutura dos espacos publicos (calcadas e travessias de
ruas) destinados ao uso das pessoas portadoras de deficiéncia fisica.

O estudo teve por base os indicadores de qualidade das calgadas e espacos publicos
definidos a partir do indice IQC (Indice de Qualidade das Calgadas), proposto por Ferreira
& Sanches (2001b) e do indice IA (Indice de Acessibilidade) usado para defini¢io de
“rotas acessiveis”, segundo Ferreira & Sanches (2004).

Visando verificar a adequagdo ao uso do indicador, na avaliagdo do desempenho da
infra-estrutura dos espacos publicos, foi realizado um processo de auditoria, com algumas
pessoas usudrias de cadeira de rodas, selecionadas especialmente para realizar testes em

locais pré-estabelecidos em uma regido da cidade de Sdo Carlos.



A utilizacdo do referido indicador pode ser bastante util para as administragdes
municipais que desejam avaliar a qualidade das rotas imprescindiveis para a real
participagdo do cadeirante na sociedade, assim com identificar pontos, ou locais, onde as
melhorias s3o mais necessarias ¢ urgentes para que se possa tornar estas rotas

verdadeiramente acessiveis.

1.3. Colocagao do problema de pesquisa

Segundo Canziani (1985), uma das tarefas essenciais da sociedade verdadeiramente
democratica ¢ oferecer a todos oportunidades iguais, de forma que os recursos da
comunidade sejam distribuidos para permitir a inclusdo de todos os individuos nos
programas de aspecto educacional, social, de satde, de lazer e trabalho.

Os usuarios de cadeira de rodas, chamados cadeirantes, sdo pessoas portadoras de
deficiéncia fisica e que devem ser foco para que as administragdes municipais preconizem
em todos os projetos de intervencdo urbanistica “rotas acessiveis”. Essas rotas devem
oferecer as condi¢des minimas aos seus deslocamentos, o que se caracteriza como o
primeiro grande passo para a verdadeira integracdo social do cadeirante e dos demais
cidaddos com dificuldades de locomog¢dao ou mobilidade reduzida como idosos, gestantes,
acidentado munido de muletas, entre outros.

De acordo com a NBR 9050/94, uma rota acessivel ¢ um “trajeto continuo,
desobstruido e sinalizado que conecta os ambientes externos ou internos de espagos €
edificagdes e que possa ser utilizado de forma autonoma e segura para todas as pessoas,
inclusive aquelas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Pode incorporar,
nas vias publicas, os estacionamentos, calgadas rebaixadas, faixas de travessia de pedestre,

rampas, etc.”. Ainda com relacdo a normas, a NBR 9283/86 ¢ NBR 9284/86 preconizam



respectivamente a instalacdo do Mobilidrio Urbano e Equipamento Urbano nas condi¢des
técnicas ¢ de instalagdo que ndo interfiram na livre locomog¢do do usudrio portador de
deficiéncia fisica. O Decreto de n°. 5.296, sancionado em dezembro de 2004, regulamentou
a Leis n°. 10.098, que 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 e de obstaculos nas vias e espacos publicos.

Nota-se que o entorno desempenha papel estratégico para que as pessoas portadoras
de deficiéncia possam sair de suas residéncias e chegar ao estabelecimento de saude, a
escola ou a faculdade, ao seu trabalho e as outras atividades culturais ou de lazer. O acesso
a estas edificacdes deve ser complementado pela acessibilidade nas ruas e nos espagos da
cidade, bem como nos meios de transporte.

Ao se falar em acessibilidade, ndo esta se referindo a falar somente em meio fisico,
e sim, em todos os aspectos que envolvem as atividades cotidianas de uma pessoa. Bahia

(1998) fala sobre estes aspectos e categoriza a acessibilidade da seguinte forma:

O Acesso de se chegar as outras pessoas; necessidade de se manter contato
com outros seres humanos. Necessidade de espacos coletivos como cenarios
de trocas entre as pessoas;

. O acesso a atividades chaves: necessidade de poder desfrutar das mesmas

oportunidades no trabalho, educagao, lazer, cultura etc;

o O acesso a informacgao: necessidade de poder receber e passar informagao;

° Autonomia, liberdade e individualidade: a acessibilidade leva a liberdade de
se poder relacionar com o meio ambiente e com a vida, fazendo com que as
pessoas portadoras de deficiéncia ndo dependam de terceiros para se

locomover;
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o Acesso ao meio fisico: leva a constru¢do de uma sociedade inclusiva que
assimile a idéia de integracdo social e espacial da pessoa com todas a suas
diferencas.

Também destaca que a falta de acessibilidade ao meio fisico tem inGmeras

conseqiiéncias, entre elas pode-se destacar:

Aumento do risco de acidentes (quedas de pessoas de alturas, escorregdes

ou quedas no piso devido a superficies de piso escorregadias e nao

uniformes);
o Aumento dos custos relacionados a saude e a perda de produtividade;
o Diminui¢do da autonomia da pessoa portadora de deficiéncia;
. Dificuldade de acesso, permanéncia, percepcao e comunicagdo do deficiente

com o ambiente edificado e natural.

Este autor expde ainda que as experiéncias municipais realizadas em acessibilidade
mostram que as intervengdes urbanisticas e arquitetonicas corresponderam, no comego, a
eliminagdo das principais barreiras fisicas das cidades, adaptando os espagos publicos para
que se tornem acessiveis. Lembra também que, para alcangar uma acessibilidade holistica,
ndo basta apenas realizar uma estruturagdo espacial, deve-se contar com a legislacdo e uma
integracao das politicas setoriais municipais, compreendendo as principais questdes deste
tema que permeiam cada setor da Educacdo, Saude, Cultura, Lazer, Trabalho, Transporte e
outros.

Crespo (1998), diz que ¢ preciso que as pessoas com deficiéncia sejam preparadas
para exercer uma profissdo, possam chegar até o emprego e tenham condig¢des de se
locomoverem no seu local de trabalho, através da remoc¢do das barreiras ambientais. A
equiparagdo de oportunidades com acesso ao mercado de trabalho, ¢ uma condig¢do

indispensavel para construir uma sociedade mais justa e democratica.
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A conseqiiéncia de uma visao social e de um mundo mais democréatico, onde se fala
em respeitar direitos e deveres, faz surgir em nossa sociedade, um movimento conhecido
como o da inclusdo social. Neste contexto, a limitacdo da pessoa portadora de deficiéncia
ndo faz com que seus direitos estejam perdidos, afinal todos sdo cidaddos e fazem parte da
sociedade. Godoy (2002), define sociedade inclusiva, como uma sociedade aberta a todos,
que estimula a participagdo de cada um e aprecia as diferentes experiéncias humanas
reconhecendo o potencial de todo cidaddo. A sociedade inclusiva tem o objetivo de
oferecer oportunidades iguais para que cada pessoa seja autonoma e auto-determinada.

Segundo o Programa de Ac¢do Mundial relativo as Pessoas com Deficiéncia,
aprovado pela ONU, equiparacdo de oportunidades ou oportunidades iguais ¢ o processo
através do qual o sistema geral da sociedade, tais como os ambientes fisicos e culturais, a
moradia e o transporte, os servigos sociais ¢ de saude, as oportunidades educacionais e de
trabalho, a vida cultural e social, incluindo as instalagdes esportivas e recreativas, é tornado
acessivel para todos.

Crespo (1998) coloca que ¢ através da equiparagdo de oportunidades que a inclusao
¢ assegurada aos deficientes. O acesso inclusivo aos beneficios oferecidos pela sociedade ¢
considerado como a pedra de toque do grau de desenvolvimento de uma cidade ou um pais.
O respeito pela dignidade humana ¢ fundamental numa sociedade inclusiva, ela deve
reconhecer todas as camadas sociais como livres e iguais e com direito a exercer sua
cidadania.

Nossa sociedade caracteriza-se por estar longe desse conceito, fruto de suas
descriminagdes e preconceitos com a diversidade que foge daquele homem padrao imposto
pela classe dominante. Para que uma sociedade se torne inclusiva, é preciso cooperar no
esfor¢o coletivo, dialogando em busca do respeito, da liberdade e da igualdade. O termo

inclusdo indica que a sociedade, ¢ ndo a pessoa, deve mudar. Para isso, até as palavras e
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expressoes para denominar as diferencas devem ressaltar os aspectos positivos e, assim,
promover mudanga de atitudes em relacdo a essas diferencas. (Godoy, 2002)

Cohen e Duarte (2001) concluem através dos resultados de algumas pesquisas, que
¢ possivel verificar claramente que as barreiras fisicas que impedem uma experiéncia do
espaco geram sentimentos de rejeicdo por parte das pessoas com dificuldades de
locomogao. Estas barreiras fazem com que muitas delas se fechem em casa, ndo saiam as
ruas, se revoltem e percam o contato com o mundo ou entdo, resignadas, permanegam em
instituicdes, asilos ou outros locais segregados. O espaco construido poderd estar
acentuando a diferenca dessas pessoas aumentando suas dificuldades e tornando-as

incapazes de viver sua vida cotidiana.

1.4. Organizacao do trabalho

O presente trabalho de pesquisa ¢ constituido por sete capitulos. O capitulo 1
descreve as condi¢des necessarias para se tornar o espaco publico acessivel a todos, como
a eliminacdo de barreiras arquitetdnicas, e todas as conseqiiéncias positivas desta acao.
Apresenta o objeto do estudo que € o enfoque as questdes de acessibilidade nos ambientes
urbanos e publicos, além de esclarecer qual ¢ o objetivo geral e os objetivos especificos do
trabalho. Este capitulo coloca também a problematica a ser analisada durante todo o
decorrer do trabalho.

No segundo capitulo é apresentada a situagdo das pessoas com dificuldade de
locomocao no Brasil, demonstrando dados e estatisticas que s@o utilizadas como base para
este trabalho. Através de revisdo bibliografica, este capitulo faz também uma abordagem
de publicacdes relevantes no que se refere ao tema mais amplo da deficiéncia fisica e da

acessibilidade.
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O capitulo trés demonstra o resultado de um levantamento bibliografico sobre a
legislacdo no Brasil utilizada na presente pesquisa, apresentando as principais leis, decretos
e normas em vigor, além dos principais artigos instituidos nestas leis e decretos relevantes
para o projeto de passeios acessiveis nas cidades, muito uteis para consulta constante
durante todo o decorrer desse trabalho.

O capitulo quatro demonstra os conceitos ¢ defini¢des sobre desenho universal,
além da apresentacdo de trabalhos desenvolvidos sobre o caso especifico em estudo, que
trata de avalia¢des de desempenho da infra-estrutura das cal¢adas e dos espacos publicos.

A metodologia da pesquisa ¢ apresentada no capitulo cinco, apresentando as quatro
fases da pesquisa até a definicio do Indice (IACT), iniciando na escolha das varidveis de
caracterizagdo fisica e ambiental das calcadas e espacos publicos, passando pela
ponderagdo das variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas, pela avaliacao
das condigdes das calgadas e espagos publicos e finalmente pela defini¢io do Indice de
Acessibilidade das Calgadas e Travessias (IACT) e seus respectivos niveis de servigo.

O capitulo seis apresenta a aplicacdo da metodologia que objetiva a montagem ¢ o
teste do indicador. Este capitulo inclui a apresentagdo da coleta de dados para a pesquisa,
os resultados da pesquisa no que se refere ao perfil dos entrevistados e ao calculo do grau
de importancia das variaveis de caracterizacdo fisica e ambiental, o calculo da equagdo do
IACT e a auditoria do indicador realizada na cidade de Sao Carlos em dois trechos de
calcada com suas respectivas travessias.

No capitulo sete sdo apresentadas as conclusdes do trabalho, incluindo uma
explanacdo sobre a validacdo do IACT, os resultados da auditoria realizada na cidade de
Sdo Carlos assim como as recomendacdes para trabalhos futuros. Posteriormente sdo
apresentadas as referéncias bibliograficas utilizadas durante todas as fases de

desenvolvimento e que tiveram relevancia para este trabalho.
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CAPITULO 2 — DEFICIENCIA X ACESSIBILIDADE

2.1. A ssituacio do deficiente fisico no Brasil

Segundo dados do IBGE de 2000, existem no Brasil cerca de 24 milhdes de
pessoas portadoras de deficiéncia, excluidas deste nimero as pessoas com mobilidade
reduzida (gestantes, pessoas com criangas de colo, pessoas com idade igual ou superior
a 60 anos, obesos, entre outros).

A andlise de uma pesquisa realizada pelo Centro de Politicas Sociais da
Fundagao Getulio Vargas em parceria com o Banco do Brasil e divulgada em novembro
de 2003, intitulada: Diversidade — Retratos da Deficiéncia no Brasil possibilita
compreender quem e quantas sao as pessoas com deficiéncia no Brasil atualmente. Esta
pesquisa teve seu alicerce em informagdes obtidas nos nimeros divulgados pelo Censo
do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) de 2000, e seus dados foram
cruzados com outros colhidos em ministérios da area social (SENTIDOS, 2003: n. 20,
40).

De acordo com esse estudo, existem no Brasil, cerca de 24,5 milhdes de pessoas
com deficiéncia, fisica ou mental, ou, ainda, pessoas que declaram ter a percepcao de
possuir incapacidades. Vale ressaltar que esta segunda categoria (a percepgao de possuir
incapacidade) ¢ a principal responsavel pela grande diferenca registrada na quantidade
de pessoas com deficiéncia apontada no Censo de 1991, onde apenas 1,1% da
populacdo do pais possuia deficiéncia. Os dados obtidos no Censo de 2000 mostram que
14,5% da populagdo do pais é composta por pessoas com deficiéncia. Esta diferenca
pode ser explicada também pelo aumento da faixa etiria da populacdo, ou seja, do
envelhecimento das pessoas e, conseqilientemente, pela percepcao de perda de alguma

habilidade ou capacidade.
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A andlise por estados mostra que Sao Paulo ¢ o estado que apresenta 0 menor
numero de deficientes, 11,3%, enquanto que na Paraiba, maior deles, 18,76% da
populacdo tem alguma deficiéncia, seguido do Rio Grande do Norte com 17,64% e do
Piaui com 17,63%. Quanto ao mercado de trabalho, a pesquisa aponta que o Brasil
possui cerca de 26 milhdes de trabalhadores formais ativos, isto € pessoas que
trabalham com registro em carteira. Destes, somente 537 mil apresentam algum tipo de
deficiéncia, ou seja, 2,05% da populagdo deficiente.

O estudo mostra também que o investimento do Governo Federal em politicas de
amparo ao deficiente vem diminuindo: em 1997 este valor foi da ordem de 30,2 milhdes
de reais e, em 2000, caiu para 15,9 milhdes de reais. Diferentes sdo os motivos que
tornam as pessoas deficientes, porém a pesquisa destaca que:

* 21% das deficiéncias tém origem em doencas cronico-degenerativas;

* 18% tém causas externas, como acidentes de transito, de trabalho e pela

violéncia de uma forma geral;

* 16,8 % ocorrem por falta de assisténcia a mulher durante a gravidez;

* 16,6% das deficiéncias sdo motivadas por transtornos congénitos e pré-natais,

isto €, ocorridos antes ou imediatamente apos o parto;

* 11% resultam de desnutri¢do e outras causas ligadas as condigdes de miséria;

* 10% das deficiéncias sdo conseqiiéncias do uso de alcool e de drogas;

* 6,6% acontecem em fungao de alteragdes psicologicas;

No Brasil, o nimero elevado de pessoas com algum tipo de deficiéncia ndo tem
a mesma causa dos Estados Unidos ¢ nem dos paises da Europa. Nestes paises, a
ocorréncia de guerras fez aumentar o nimero de pessoas com deficiéncia de locomogao,
de audicdo e de visdo e, como conseqiiéncia, exigiu que o Estado adotasse uma posi¢ao

de agente protetor. A analise dos resultados apresentados nesta pesquisa mostra que, no
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Brasil, o indice elevado de pessoas com deficiéncia se deve, em grande parte, aos
acidentes de transito, a violéncia urbana, a falta de seguranga no trabalho, a falta de
assisténcia a mulher na gravidez, a desnutrigdo e a caréncia alimentar, e ainda, a falta de
condig¢des de higiene e aspectos relacionados a miséria.

Este ¢ o retrato de “um Brasil deficiente”, que apresenta uma taxa de pessoas
com deficiéncia que supera o indice de dez por cento da populacdo, e, onde, s6
recentemente, a protecdo aos seus direitos passou a ser uma questdo de preocupacdo
constitucional.

Gil (2001) lembra que a sociedade como um todo perde quando cidaddos tém
barrado seu acesso ao trabalho. Em termos exclusivamente econdmicos a capacidade
produtiva nacional sofre perdas parciais, ocasionadas pela exclusdo dessas pessoas da
populacdo economicamente ativa, com conseqiiente onus para o sistema previdencidrio.
Além de que, geralmente um membro da familia deixa de trabalhar para ficar tomando
conta da pessoa portadora de deficiéncia, onerando ainda mais a familia e a sociedade.
Num pais com as dimensdes do Brasil, enquanto milhdes de brasileiros apresentam-se
desempregados, segundo Crespo (1998), parece utdpico falar no direito ao trabalho das
pessoas com deficiéncia fisica.

Com o aumento da expectativa de vida, o nimero de pessoas com mobilidade
reduzida esta crescendo cada vez mais. O Brasil tem hoje 15 milhdes de pessoas com
mais de 60 anos. A estimativa é de que em 2025 essa populacdo seja o dobro. De acordo
com uma pesquisa da Fundacao Oswaldo Cruz, a expectativa de vida do idoso hoje no
pais é de 70 anos, sete a mais do que em 1980. Com uma perspectiva de vida maior
depois da aposentadoria, os idosos estdo mais dispostos, e procurando atividades fora de
casa. Por conta disso, eles ficam expostos aos riscos encontrados nas ruas dos grandes

centros urbanos. De acordo com o estudo, 3,5% das causas de morte sdo provocadas por
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quedas em lugares publicos e acidentes nos meios de transporte (JORNAL HOJE ON
LINE, 2006).

Do ponto de vista legal, a mobilidade ndo deve apenas ser considerada como
uma vantagem e sim como um direito que todos devem ter para usufruir o seu direito
constitucional de ir e vir. A mobilidade permite que pessoas com dificuldades de
locomogao participem da vida social, politica, economica e cultural do pais.

Acesso a educacdo pode ndo garantir, mas com certeza, aumenta
consideravelmente as chances de um deficiente obter uma profissdo e um emprego no
Brasil. Crespo (1998) coloca que, em virtude das limitagdes impostas pela propria
deficiéncia e pelo despreparo da sociedade, a auséncia da educagdo formal assume
proporg¢des dramaticas quando se trata de pessoas com deficiéncia. Este direito deve ser
exercido na rede regular de ensino, em escolas comuns, em classes comuns, com
professores comuns. Recursos pedagogicos especializados podem e devem ser
utilizados quando forem necessarios para garantir a melhor compreensao do aluno. Mas,
esses recursos devem visar sempre a inclusdo do aluno com deficiéncia ao curriculo
comum e ao convivio com os colegas nao deficientes.

Na verdade ¢ certo que todos tém direito ao trabalho, independente de cor, raca
ou condi¢do religiosa. O trabalho ¢ um fator motivador para a vida em sociedade, e
assim como os considerados “normais”, as pessoas portadoras de deficiéncia precisam
do emprego para ter autoconfianga, para sua realizagdo pessoal, para serem respeitados,
para se sentirem cidaddos uteis a sociedade e, sobretudo, para ganhar dinheiro para o
seu sustento ¢ o de sua familia. Porém, o grande problema estd na mao de obra
geralmente desqualificada, fruto de sua segregacao da sociedade.

Crespo (1998) ainda acrescenta que as escolas brasileiras nao sdo, mas deveriam

ser preparadas para receber as pessoas portadoras de deficiéncia, tanto no que se refere
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ao ambiente fisico, através da remogao das barreiras ambientais, como no que se refere
as atitudes de todos os envolvidos.

Segundo Cohen (1998), adaptagdes nas instalagdes de ensino, por meio de
rampas, elevadores ou outras solucdes também precisam ser feitas para permitir o
acesso de uma pessoa com dificuldade de locomogdo. Materiais didaticos, livros e
outros subsidios devem ser reproduzidos em braile para facilitar a leitura das pessoas
portadoras de deficiéncia visual que também precisam contar com recursos SOnoros.
Para os deficientes auditivos, € necessario difundir a linguagem dos sinais € que existam
na instituicdo pessoas que a dominem. Bahia (1998) ainda acrescenta que além da
adequagdo das instalagdes dos espagos das edificagdes escolares, a proximidade das
escolas com grandes aglomerados de criangas, a garantia de verbas para compra de
recursos adequados, a conscientizagdo para que nao haja discriminagdo e preconceitos e
a localizagdo de paradas de transporte publico préximos as escolas, sdo fatores
primordiais para assegurar as pessoas portadoras de deficiéncia educacdo nos
municipios.

Enquanto espacos urbanos acessiveis para todos forem tratados com politicas
temporarias, como costuma ocorrer no Brasil, as coisas ndo sairdo do lugar. Parece
pertinente a adocao de politicas permanentes de acessibilidade com carater educativo e
sério para eliminar certos paradoxos encontrados na cidade (COHEN, 1998).

A Camara dos Deputados instituiu, em margo de 2004, Grupo de Trabalho para
planejar, implementar e promover o Programa de Inclusdo Social de Pessoas com
Deficiéncia. O objetivo maior do Programa ¢ que a atuacdo socialmente responsavel da
Céamara sirva de exemplo as demais instituigdes do Pais, contribuindo, assim, para
combater o preconceito, disseminar o respeito as diferencas e difundir a cultura de

inclusdo.
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O Programa engloba trés projetos: Acessibilidade Fisica (Intervengdes
Arquitetonicas), Sensibilizacdo e Capacitacdo ¢ Acessibilidade Digital (Tecnologia).
Esses projetos tenderam a orientar a implementagdo das agdes, com vistas a
proporcionar as pessoas com deficiéncia, sejam elas servidores, parlamentares,
visitantes, telespectadores ou internautas, maior acessibilidade aos ambientes, real e
virtual da Casa, bem como a todos.

Definido como o Ano Ibero-Americano da Pessoa com Deficiéncia na ultima
reunido da Cupula dos Chefes de Estados dos Paises Ibero-Americanos, o ano de 2004
foi marcado por uma série de eventos e iniciativas que buscam mobilizagdo em torno da
melhora da qualidade de vida das pessoas com deficiéncia no Brasil. Os espacos em que
se procura reduzir as barreiras para esse grupo social sdo os mais diversos: residéncias,
ruas, meios de transporte, mobiliario urbano, escolas, empresas, ¢ mesmo a Internet. A
chave para atingir esse objetivo estd no conceito de acessibilidade. Segundo os
profissionais que lidam com a questdo, alcangar consenso em torno deste conceito deve
ser uma das prioridades.

Um avango neste sentido foi a criagdo do Programa Nacional de Acessibilidade
no Plano Plurianual 2004/2007. O programa prevé a capacitagdo e especializagdo de
técnicos e agentes sociais em acessibilidade, campanhas educativas e fiscalizagdo das
leis. Outro passo importante foi dado com o langamento do Programa Brasileiro de
Acessibilidade Urbana - Brasil Acessivel, pelo Ministério das Cidades. O programa
desenvolveu acdes para a garantia da acessibilidade nos sistemas de transporte e
circulagdo de vias publicas para as pessoas com restricdo de mobilidade - como idosos,
criangas, gestantes, obesos, além das pessoas com deficiéncia. No entanto, ainda ¢
necessario reforcar para todos os segmentos da sociedade que a acessibilidade abrange

uma dimensao muito maior do que a adaptagdo de espagos fisicos.
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O referido estudo "Diversidades - Retratos da Deficiéncia no Brasil", identificou
ainda trés fatores fundamentais. Um deles ¢ que a deficiéncia ampla - a dificuldade de
enxergar, ouvir ou caminhar - atinge metade da populagdo com 60 anos ou mais.

A outra descoberta foi a relagdo entre renda e deficiéncia. O Lago Sul de
Brasilia, por exemplo, ¢ a area com menor taxa de deficiéncia. As maiores taxas estao
nos municipios pobres do Nordeste.

A terceira constatacdo, inesperada e surpreendente, foi a importancia da
acessibilidade. O termo classifica a facilidade ou dificuldade que a pessoa tem para se
deslocar e ter acesso a servigos, lazer e tudo que a cidade pode oferecer. Quando se
véem excluidos, a tendéncia é que abandonem a cidade. E por isso que Fernando de
Noronha tem menos de 3% de deficientes, a menor taxa do pais. Sem meios para se
locomover na ilha ingreme, suas familias acabam se mudando para o continente. A
Rocinha, favela do Rio, também tem baixa taxa de deficientes, pois no morro a
dificuldade de locomogao, para qualquer tipo de deficiéncia, é muito grande.

Outro exemplo sdo duas cidades do Piaui que, coincidentemente, tém nomes
semelhantes. Sdo Gongalo do Piaui ¢ uma cidade onde as pessoas se locomovem sem
dificuldade e por isso tem 33% de deficientes - 40% deles vindo de fora. J4 Sdo
Gongalo de Gurguéia, ingreme e pouco atraente, tem uma das menores taxas de
deficientes.

O estudou identificou que as nove cidades com maiores taxas de deficientes
estdo no Nordeste. Mas Irati, em Santa Catarina, também apresentou uma taxa alta.
Segundo a pesquisa, 60% dos deficientes migraram para a cidade por encontrarem ali
melhores condigoes. A cidade de Sao Paulo tem cerca de 10% de deficientes, contra

14,5% no Brasil. Esse indice relativamente alto ¢ atribuido ao trabalho informal que a
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cidade oferece. Também h4 um maior respeito a legislacdo que obriga empresas com
mais de cem funciondrios a contratarem deficientes.

As pessoas portadoras de deficiéncia tém dificuldades de participacdo social, e
de alguma forma ndo conseguem usufruir os bens e espacos coletivos pensados e
planejados para os ditos normais, fruto de uma sociedade pensada sob a perspectiva do
homem normal. Desta forma a pessoa ¢ excluida da vida da cidade e dos servigos
publicos, especialmente os de satde. O problema dos portadores de deficiéncia se
inscreve dentre uma das mais graves questdes sociais brasileiras, para poder realizar
intervengdes em seu beneficio, € necessario conhecé-los; € preciso saber como vivem,
conhecer suas expectativas, necessidades e alternativas. Documentos internacionais e
nacionais, tais como a Carta das Nag¢des Unidas, a Declaragdo Universal dos Direitos
Humanos, os Pactos Internacionais e outros instrumentos relativos a direitos humanos,
afirmam que as pessoas que sofrem de deficiéncia devem poder exercer os seus direitos
civis, politicos, sociais e culturais em condi¢des de total igualdade em relagdo as
pessoas nao deficientes (SILVA, 2004).

Silva (2004) resume toda a problematica quando diz que: “Uma das formas para
que estas pessoas possam deslocar-se no grande palco das cidades, locais por natureza
de troca e de convivio humano, sairem de suas habitagdes para o trabalho, para o lazer,
para o hospital, para a escola, enfim, para que possam ter os seus direitos de ir e vir com
autonomia e seguranca ¢ assegurado-lhes, a principio um espago adequadamente
acessivel. Negar oportunidade de acesso ao meio fisico, ou seja, aos espagos publicos da
cidade, definida aqui como sendo todo tecido conector da estrutura urbana, para essas
pessoas, ¢ uma forma de castrar suas ambigdes, suas necessidades, sua autonomia e
principalmente, sua liberdade. E ¢ isso justamente o que acontece. Uma rapida

observagao pelos espagos publicos da cidade, permite constatar uma oferta reduzida de
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acessibilidade comparando-se a realidade de outros paises mais desenvolvidos. E neste
sentido que a ergonomia tem buscado facilitar a integragdo desse segmento de pessoas
que tem dificuldade de participacdo social, manifestada sob a forma de barreiras

ambientais e arquitetonicas, discriminatorias e segregativas”.

2.2. Anailises relevantes sobre deficiéncia fisica e acessibilidade

Podemos definir que deficiéncia fisica refere-se ao comprometimento do
aparelho locomotor que compreende o sistema Osteo-articular, o sistema muscular e o
sistema nervoso. As doengas ou lesdes que afetam quaisquer desses sistemas,
isoladamente ou em conjunto, podem produzir quadros de limitagdes fisicas de grau e
gravidade variaveis, segundo o(s) segmento(s) corporal (is) afetado (s) e o tipo de lesdo
ocorrida (Informacgodes basicas sobre Deficiéncia Fisica, 2002).

Como exemplo e dentre as mais conhecidas, cita-se: lesdo cerebral (paralisia
cerebral, hemiplegias); lesdo medular (tetraplegias, paraplegias); miopatias (distrofias
musculares); patologias degenerativas do sistema nervoso central (esclerose multipla,
esclerose lateral amiotrofica); amputagdes; disturbios posturais da coluna; lesdes por
esforcos repetitivos (L.E.R.); e, seqiielas de queimaduras. A OMS estima que 1/5 (20%)
dos deficientes no mundo seriam portadores de deficiéncia fisica e dentre os fatores de
risco podemos citar a violéncia urbana, os acidentes do trabalho e desportivo, e a falta
de saneamento basico.

Os termos Pessoa com Mobilidade Reduzida ou com Dificuldade de Locomogao
sdo apresentados na Lei N. 10.098, de 19 de dezembro de 2000, definindo que a pessoa
portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida ¢ aquela que temporéria ou
permanentemente tem limitado sua capacidade de relacionar-se com o meio e de utiliza-

lo.
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Partindo desse conceito, nota-se que uma gama enorme de pessoas € nao sO as
“ditas” deficientes estdo enquadradas neste extenso grupo de pessoas que usufruem os
espacos das cidades e que sdo desconsideradas nas suas necessidades, pelos que
planejam esses espacos. Cohen e Duarte (2001) exemplificam falando que pessoas que
se locomovem por meio de cadeira de rodas ou de muletas, idosos, gestantes, obesos,
pessoas com deficiéncias temporarias, criangas, portadoras de pequenas cargas e/ou
carrinhos de bebé e outros grupos, podem ser considerados como pessoas com
Dificuldade de Locomocgao.

Para exemplificar a importancia da acessibilidade na vida das pessoas, as
condi¢des de transportes tém uma relagdo direta com o bem—estar individual: de um
lado a pobreza pode impedir as pessoas de usarem o transporte ¢ de terem acesso aos
destinos desejados, de outro; as pessoas sdo prejudicadas por ndo terem acesso a certos
destinos, e por terem oportunidades limitadas de trabalho, de estudos e de uso de
equipamentos publicos (AFFONSO et al., 2003).

Diante desse contexto, a acessibilidade as atividades e aos servi¢os urbanos
merece atengdo especial, pois estd diretamente relacionada ao aspecto socio-espacial e,
conseqilientemente, a qualidade de vida da populagdo, podendo mitigar as condigdes de
barreiras enfrentadas pelos “excluidos’ no espago urbano.

Segundo PIRES et al. (1997), a acessibilidade ¢ um dos componentes que define
a qualidade de vida e de transporte na cidade. Nao se pode dizer que a acessibilidade
seja o unico determinante do valor de uma localidade, mas certamente ¢ um dos mais
importantes.

Petzall (1996) descreve uma pesquisa realizada na Suécia para definir a altura de
degraus passiveis de serem transpostos por uma cadeira de rodas, com auxilio de um

pedestre. Os resultados mostraram que, em locais publicos onde o cadeirante pode
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encontrar auxilio, degraus com altura de 5 cm sdo aceitaveis. Degraus com altura de 10
cm podem ser aceitaveis se houver espaco suficiente para manobrar a cadeira de modo
que possa ser escolhida a posicdo mais conveniente para ultrapassar o obstaculo.
Degraus com altura superior a 10 cm devem ser evitados.

No Brasil, os estudos relacionados com a acessibilidade sdo, na sua maioria,
poucos e recentes, sendo os indicadores de acessibilidade bastante variaveis, de acordo
com as necessidades especificas para cada caso (SILVA,1997).

As barreiras sociais ou também conhecidas com atitudinais s3o 0s juizos,
comportamentos, olhares e conceitos erroneos da sociedade em relacdo as pessoas
portadoras de deficiéncia em todos os niveis. Estas barreiras se assemelham aos
obstaculos fisicos, porém, sdo discriminadoras capazes de excluir essas pessoas do
convivio social (BAHIA, 1998). Sao barreiras em forma de preconceitos, estigmas e
estereodtipos sobre pessoas deficientes. Tem-se como exemplo, o mito de que pessoas
com deficiéncia tém péssima assiduidade no trabalho (NATIONAL ACTION
COMMITTEE ON MUNICIPAL ACCESS, 1993).

Bahia (1998) relata que a primeira Norma Técnica sobre acessibilidade data de
1985 (Adequacdo das Edificagdes ¢ do Mobiliario Urbano a Pessoa Deficiente). A
elaboracdo desta norma contou com profissionais de diversas areas e com a participagao
de pessoas portadoras de deficiéncia, porém esta norma deixava muitas lacunas e falhas,
o que demandou a sua revisdo. A nova comissao deu um novo enfoque a norma, rumo
ao Desenho Universal voltado para o beneficio de todos. Cohen (1998) relata que no
Brasil, a acessibilidade ao meio fisico das cidades contou com a iniciativa da
“Associagdo Brasileira de Normas Técnicas - ABNT”, em conjunto com profissionais
de diferentes areas e com portadores de deficiéncia, de elaborar a norma brasileira NBR

9050 no ano de 1994: “Acessibilidade de Pessoas Portadoras de Deficiéncias a
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Edificacdes, Espaco, Mobiliario e Equipamentos Urbanos” que vem suprir uma caréncia
de referéncias técnicas a respeito da questao da acessibilidade. Bahia (1998, p.33) fala
que além de estabelecer defini¢cdes de acessibilidade, desenho universal e barreira
ambiental, a NBR 9050/94 caracteriza os diferentes tipos de deficiéncia que devem ser
levados em considerag¢ao no processo de planejamento municipal.

De acordo com Cohen (1998), as barreiras sociais podem ser eliminadas através
de campanhas de sensibilizacao e educaciao do publico tendo o objetivo de alcangar uma
modificacdo de atitudes e comportamento com relagdo as pessoas com deficiéncia.

Campanhas de sensibilizagdo nacional t€m efeito educativo e devem, por isso,
fazer parte do processo de planejamento, aliadas as intervengdes que eliminem barreiras
fisicas (BAHIA, 1998).

Correa (1990), em sua pesquisa, cita algumas dificuldades dos deficientes
usuarios de cadeira de rodas: falta de qualificagdo profissional, descrédito do
empregador da potencialidade do deficiente, barreiras arquitetonicas que dificultam o
acesso, falta de transporte adaptado, e inexisténcia de um servigo especializado para
manter contato com as empresas para o encaminhamento do deficiente. E quando
empregados, as dificuldades relatadas dizem respeito ao ritmo acelerado de trabalho, a
empresa ¢ aos equipamentos ndo apropriados para portadores de necessidades especiais.

Em alguns paises, a ergonomia vem sendo cada vez mais empregada e aplicada a
toda espécie de trabalho, sendo que deve assegurar também, ao portador de
necessidades especiais, possibilidades compensadas através de meios ergondmicos.

Qualharini ¢ Anjos (1997) consideram que todos os seres humanos sao
diferentes, quanto as capacidades fisica, mental ou sensorial, concluindo-se que os
ambientes também devem ser projetados prevendo o uso por pessoas que tenham

limitacdes fisicas. Salienta ainda em seu trabalho que s6 na metade do século XX, com
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o movimento dos portadores de deficiéncias fisicas, desenvolveu-se a conscientizagao
de que os projetos de utensilios e espagos devem ser adequados a variabilidade
antropométrica, estudados através da Ergonomia, sendo que pode criar solugdes para os
espagos e os utensilios, facilitando a usabilidade dos interessados.

As discussOes atuais sobre igualdade e justica para todos giram em torno do
problema da inclusdo / exclusdo, que por meio de estratégias de poder definem quais
sdo os grupos que participam dessa relagdo. Isso envolve um imperativo onde
campanhas, politicas publicas, documentos oficiais, entre outros artefatos, acabem por
identificar quais sdo os grupos nao representados, ndo beneficiados pelo bem publico,
para em seguida encontrar maneiras de inclui-los. Essa inclusdo ¢ atravessada pelas
idéias de participagdo, ou seja, "uma nog¢ao que emergiu nos ultimos tempos, construida
a partir de conceitos burgueses europeus de democracia e capitalismo e, mais
recentemente, nos EUA, a partir da administra¢ao pelo estado das questdes sociais, tais
como as da pobreza” (POPKEWITZ, 1998).

Nesse contexto, uma outra leitura pode ser feita em relagdo aos processos de
inclusdo / exclusdo, ou seja, a crise do Estado-providéncia, as transformagdes do mundo
do trabalho - crise salarial, desemprego, precarizacdo das condigdes minimas de
sobrevivéncia - juntamente com a tendéncia da politica neoliberal fragilizam as
fronteiras da exclusdo. Essas "aparecem, desaparecem ¢ voltam a aparecer, se
multiplicam se disfarcam; seus limites se ampliam, mudam de cor, de corpo, de nome e
de linguagem" (SKLIAR, 1997).

Em outubro de 2001 foi langado o primeiro Guia de S3o Paulo, dedicado
unicamente a avaliagdo da acessibilidade da cidade para as pessoas com mobilidade
reduzida - Guia S3o Paulo Adaptada 2001. Embora o grau de acessibilidade de

diferentes localidades ja recebesse a avaliacdo nos demais guias existentes até entdo, o
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Guia Sao Paulo Adaptada 2001 trouxe uma visdo diferente, pois foi elaborado por uma
pessoa que, apOs se tornar uma cadeirante, precisou aprender sobre as adaptagdes
existentes na cidade e, conseqiientemente, adaptar-se a elas.

“Optamos por continuar a viver na cidade de Sao Paulo e descobri-la com um
novo olhar, o olhar das pessoas portadoras de deficiéncia. (...). E foi ao longo deste
trabalho, da extensa pesquisa que fizemos sob a acessibilidade dos locais, das conversas
que tivemos, das pessoas que vimos e vivenciamos, que chegamos a conclusdao de que

Sao Paulo ¢ deficiente, muito deficiente. E muitos dos problemas que enfrentamos e

presenciamos em nosso dia-a-dia se devem a escassez de informacdes sobre a pessoa
com deficiéncia — que se traduz em banheiros mal-adaptados, transporte publico em
péssimas condi¢des, mobilidrio urbano em locais desapropriados, calgadas esburacadas
e desniveladas, sem guias rebaixadas, prédios, escolas e estabelecimentos sem
acessibilidade interna e externa adequada — e infelizmente a uma idéia errada sobre suas
reais necessidades e potencialidades” (SCHWARZ e HABER, 2001).

A autora destaca que a falta de acessibilidade da cidade como um todo atrapalha
de varias maneiras a vida das pessoas com diferentes tipos de deficiéncia.

“Tudo isto contribui para dificultar o acesso do deficiente a educacgdo, gerando
falta de qualificagdo e oportunidades para ingressar no mercado de trabalho, impede
também o acesso ao lazer e a cultura, fator importantissimo para uma boa qualidade de
vida, e sua real inclusdo na sociedade” (SCHWARZ e HABER, 2001).

E importante reforgar que o grupo de pessoas composto por aquelas que
apresentam algum tipo de deficiéncia (seja ela qual for) é um grupo que,

independentemente da cultura ou sociedade a qual pertence, necessita de adaptagdes

especificas para que seu processo de inclusdo seja realizado. Essas adaptacdes sdo
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necessarias para que as limitagdes fisicas existentes, por exemplo, uma cadeira de rodas,
nao se torne um impedimento de vida.

A acessibilidade das pessoas com mobilidade reduzida, nos edificios publicos,
equipamentos coletivos, vias publicas e empreendimentos turisticos, tem em vista
congregar toda a sociedade para um projeto de cidade sem obstaculos. Cidades sem
barreiras arquitetonicas e urbanisticas, com o objetivo de proporcionar uma melhor
qualidade de vida, em nome do principio da igualdade constitucionalmente consagrada.

Salles (2001) lembra que municipio para todos € aquele onde se praticam agdes
concretas visando a participagdo comunitaria de todos os segmentos da populagao local;
onde as pessoas podem circular livremente e em condi¢cdes adequadas as suas limitagdes
decorrentes da idade, condigdo fisica ou sensorial; onde os idosos, jovens e deficientes
sdo informados adequadamente sobre os servigos publicos colocados a sua disposi¢ao;
onde a legislagdo municipal (Lei Organica do Municipio, Plano Diretor, Leis
Orcamentarias, Leis de Parcelamento e Uso do Solo, Codigo de Obras e Edificagdes,
Codigo de Posturas, etc.) possa ser utilizada como instrumento de integragdo social e
nao como mecanismo de exclusao e opressdo dessas pessoas.

Carvalho (2001) apresenta um trabalho “Ergonomia e o Trabalho do Portador de
Necessidade Motora Especifica — O caso do Cadeirante”, destacando que o portador de
necessidades especiais, como todo ser humano, tem direito a educagdo, a saude, ao lazer
e ao trabalho. Cita que o deficiente, como qualquer outro cidaddo, deve possuir deveres
e direitos entre os quais o de ter acesso ao mercado de trabalho, deixando de ser
dependente de sua familia, bem como do Estado que em geral o sustenta através de
aposentadorias especiais. Seu trabalho objetivou identificar e analisar, utilizando a
abordagem ergondmica, os fatores que interferem no conforto e no desempenho do

mesmo, em um posto de trabalho dos Correios.
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Este estudo chegou as seguintes conclusodes: a ergonomia pode e deve contribuir
para que o portador de necessidade motora especifica - cadeirante possa produzir em
igualdade de condigdes do trabalhador considerado “normal”. O ambiente de trabalho
adaptado as caracteristicas, necessidades e limitacdes das pessoas com deficiéncia
permite também melhor qualidade de vida, ou seja, melhoria na satde, seguranca,
independéncia e bem estar social.

Nicholl e Boueri (2001) estudaram o ambiente que promove a inclusdo do
deficiente na sociedade, analisando os conceitos de acessibilidade e usabilidade.
Usabilidade ¢ entendida como a facilidade de utilizagdo de uma rota - alcance,
resisténcia, e a visibilidade, tangibilidade e audibilidade da informagao necessaria para
uso dos elementos funcionais das instalacdes. A usabilidade ¢ apresentada como
elemento fundamental para solu¢des de acessibilidade. Dentro desta conceituagao,
foram identificadas duas abordagens principais para a analise da usabilidade:

1. Objetivo (énfase no desempenho pratico): funcionalidade, eficiéncia, fluxo
de trabalho, as vezes incluindo custos financeiros ¢ ndo somente energéticos,
comportamento, aprendizagem, velocidade, recuperagdo apds erro e
seguranga.

2. Subjetivo (considera¢des da reacdo afetiva do usudrio): social, psicoldgico,
cultural, inclusive consideragdes estéticas e opinides subjetivas de satisfagao,
aceitacdo, conforto, seguranca e higiene.

O conceito de acessibilidade tem evoluido da simples proximidade fisica entre
dois lugares, até uma defini¢ao mais complexa. Expressa, por exemplo, a facilidade com
que um individuo pode alcangar as atividades de que deseja participar, a partir de um
determinado local, por meio de um determinado modo de transporte. (ODOKI et al.,

2001)



30

De acordo com Crespo (1998), os servigos publicos devem estar capacitados
para, na sua propria comunidade e junto da sua familia, prestar atendimento integral a
saude dos deficientes. Este atendimento deve incluir desde a prevencao precoce de
deficiéncias até a concessdo de tecnologia assistida, tais como cadeiras de rodas,
bengalas etc. E importante que os servigos sejam oferecidos de forma descentralizada
para que o deficiente possa ser atendido em locais proximos a sua residéncia, facilitando
sua locomocgdo. Servicos em locais exclusivamente destinados a pessoas deficientes
devem ser restritos a casos muito especificos e que mesmo nesses locais segregados ¢
imprescindivel que o deficiente conviva e participe de atividades integradoras e
adequadas a pessoas de sua faixa etaria.

As caracteristicas fisicas e pessoais e as dificuldades de locomocgdo se
constituiram por muito tempo na explicagdo para o desajuste social das pessoas
portadoras de dificuldade de locomog¢do. No entanto, hoje em dia, ja se ¢ possivel
encontrar, em diversas areas do conhecimento, teorias e conceitos que buscam vincular
o comportamento humano com o meio. Enquanto algumas correntes enfatizam a
necessidade de adaptacdo das pessoas as circunstancias ambientais, outras,
inversamente, véem no ambiente as causas para determinados conflitos humanos
(Cohen e Duarte, 2001). Partindo do segundo principio, € possivel entender que ndo sdo
as pessoas que sao portadoras de deficiéncia e sim, as edificagdes, transportes, pracas,
as cidades em geral, que sdo planejados e projetados com ineficiéncia para o uso da
diversidade humana (no s6 para o homem padrao).

O Desenho Universal traz, portanto, a idéia de produtos e espagos que atendam
toda uma gama de capacidades e habilidades, e tdo grave e preocupante € a situagao que
o Desenho Universal tende a se consagrar como ferramenta bésica e imprescindivel de

projeto. Cohen e Duarte (2001) tiram deste conceito uma visdo muito positiva da
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acessibilidade que se traduz em produtos, ambientes e transportes universalmente
acessiveis. As mesmas autoras ainda falam que estes conceitos, da forma como tém sido
interpretados em trabalhos recentes, mostram a tendéncia mundial de tratar a questao da
acessibilidade como um valor intrinseco aos espacos de uma cidade e de forma global,
holistica, dinamica e evolutiva, como valor indispensavel para uma real integragcdo das

pessoas portadoras de deficiéncia.
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CAPITULO 3 — A LEGISLACAO UTILIZADA NA PESQUISA

3.1. Leis e Decretos em vigor

Com relagdo a Legislacdo Federal, a Lei Federal 4.613 de 02 de abril de 1965
promulgada através do decreto n°. 58.932 de 29 de julho de 1966 e do decreto n°.
63.066 de 31 de julho de 1968 isenta dos impostos de importacdo e de consumo, bem
como da taxa de despacho aduaneiro, os veiculos especiais destinados a uso exclusivo
de paraplégicos ou de pessoas portadoras de defeitos fisicos, os quais fiquem
impossibilitados de utilizar os modelos comuns.

A Lei Federal n°. 5.692 de 11 de agosto de 1971 fixa diretrizes e bases para o
ensino de 1° e 2° graus, assim como outras providéncias a serem tomadas para incluir
esse ensino aos deficientes fisicos. J4 a Lei n°. 7.070 de 20 de dezembro de 1982
dispde sobre pensdo especial para os deficientes fisicos de forma a garantir condi¢des
financeiras minimas para a sua subsisténcia.

A Lei Federal 7.405/85 torna obrigatoria a colocacdo do Simbolo Internacional
de Acesso — SIA em todos os locais e servicos que permitam utilizagdo de pessoas
portadoras de deficiéncia. A Lei Complementar n°. 53 de dezembro de 1986
concede isen¢do do Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias - ICM, para veiculos
destinados a uso exclusivo de paraplégicos ou de pessoas portadoras de deficiéncia
fisica. Em 13 de julho de 1987 foi promulgada a Lei n°. 7.613 que também concede
isencdo do Imposto sobre Produtos Industrializados - IPI na aquisicdo de automoéveis de
passageiros por pessoas portadoras de deficiéncia fisica.

Para garantia ainda da integracdo das pessoas portadoras de deficiéncia no
contexto social e economico, a Constitui¢ao da Republica Federativa do Brasil de 1988,

nos artigos 7, 23, 24, 37, 203 e 227, resguardou os direitos de cidadania e instituiu
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dispositivos referentes as pessoas portadoras de deficiéncia, os quais serdo citados a

seguir:

Art. 7, XXI: proibe qualquer discriminacao no tocante a saldrio e critérios de
admissao do trabalhador com deficiéncia.

Art. 23, II: determina competéncia comum da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios para cuidar da saude e da assisténcia
publica, da prote¢do e garantia das pessoas portadoras de deficiéncia.

Art. 24, X1V: fala da protegdo e da integragdo social.

Art. 37, VIII: determina que lei especifica reserve percentual dos cargos e
empregos publicos para as pessoas portadoras de deficiéncia e defina
critérios de sua admissao.

Art. 203, IV: assegura a assisténcia social com o objetivo de habilitacdo das
pessoas portadoras de deficiéncia e a promocdo de sua integracdo a vida
comunitaria.

Art. 203, V: garante um saldrio minimo de beneficio mensal a pessoa
portadora de deficiéncia que comprove ndo possuir meios de prover sua
subsisténcia.

Art. 227, § 1°, II: fala da criagdo de programas de prevencao e atendimento
especializado para portadores de deficiéncia fisica, sensorial ou mental, bem
como de integragdo social do adolescente portador de deficiéncia, mediante
o treinamento para o trabalho e a convivéncia, e a facilidade de acesso aos
bens e servicos coletivos, com a eliminacdo de preconceitos e obstaculos
arquitetonicos.

Art. 227 § 2° e art. 244: determinam que a lei dispora sobre normas de

constru¢do, no caso do primeiro artigo, e adaptagdo, no segundo, dos
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logradouros e dos edificios de uso publico e de fabricacdo de veiculos de
transporte coletivo, a fim de garantir acesso adequado as pessoas portadoras
de deficiéncia.

As Leis n°. 7.853 de 24 de outubro de 1989 e n°. 8.028 de 12 de abril de 1990
dispdem sobre o apoio as pessoas portadoras de deficiéncia, sua integragdao social,
sobre a Coordenadora 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, ¢ da outras
providéncias.

A Lei Federal 8.160 de 08 de janeiro de 1991 dispde sobre a caracteristica do
simbolo SIA, para que seja identificado por pessoas portadoras de deficiéncia auditiva.
A Portaria n°. 166 de 11 de setembro de 1991 dispde sobre o procedimento para
aquisi¢do de Orteses ¢ Proteses e Materiais Especiais pelos Hospitais integrantes do
Sistema de Informagdes Hospitalares do Sistema Unico de Saude/SIH-SUS.

No Decreto n° 914, de 30 de setembro de 1993, € instituido a Politica Nacional
para a Integracdo da Pessoa Portadora de Deficiéncia, tendo em vista o disposto pela
Lei n°. 8028, onde se encontra uma defini¢do de pessoa portadora de deficiéncia e a
citagdo de legislacdo especifica em relagcdo ao mercado de trabalho. Artigos relevantes:

e Art. 3° - Considera-se pessoa portadora de deficiéncia aquela que apresenta,
em relacdo permanente, perdas ou anormalidades de sua estrutura ou fun¢do
psicoldgica, fisioldgica ou anatdmica, que gerem incapacidade para o
desempenho de atividade, dentro do padrdo considerado normal para o ser
humano. (...).

e Art. 7° - Sdo instrumentos da Politica Nacional para a Integragao de Pessoa

Portadora de Deficiéncia:



35

Il — a aplicagdo da legislacao especifica que disciplina a reserva de
mercado de trabalho, em favor das pessoas portadoras de deficiéncia, nas
entidades da administragdo publica e do setor privado, e que regulamenta
a organizagdo de oficinas e congéneres integradas ao mercado de
trabalho, e a situacao, nelas, das pessoas portadoras de deficiéncia. (Os
Direitos das Pessoas Portadoras de Deficiéncia, 1996).

A Lei n°. 8.686 de 20 de julho de 1993 dispde sobre o reajustamento da pensdo
especial aos deficientes fisicos portadores da Sindrome de Talidomida, instituida pela
Lei n° 7.070, de 20 de dezembro de 1982. A Lei n°. 8687 de 20 de julho de 1993 retira
da incidéncia do Imposto de Renda beneficios percebidos por deficientes mentais. J& a
Lei n°. 8.742 de 07 de dezembro de 1993, promulgada através do decreto n°. 1.330, da
medida provisoria n°. 813 de 01 de janeiro de 1995 e da medida provisoria n°. 927 de
01 de marco de 1995, dispde sobre a organizagdo da assisténcia social e da outras
providéncias para os portadores de deficiéncia fisica.

A Portaria n°. 817 de 21 de outubro de 1994 institui o Grupo de Trabalho, do
Ministério do Bem-Estar Social, com a finalidade de elaborar proposta de
regulamentacdo da Lei n° 8.899/94. A Lei n°. 8.899 de 29 de junho de 1994 concede
passe livre as pessoas portadoras de deficiéncia no sistema de transporte coletivo
interestadual. A Lei n°. 8.909 de 06 de julho de 1994 dispde, em carater emergencial,
sobre a prestagdo de servicos por entidades de assisténcia social, entidades
beneficentes de assisténcia social e entidades de fins filantrépicos e estabelece prazos e
procedimentos para o recadastramento de entidades junto ao Conselho Nacional de
Assisténcia Social.

A Lei n° 8.989 de 24 de fevereiro de 1995 dispde sobre isencdo do Imposto

sobre Produtos Industrializados (IPI) na aquisicdo de automoéveis para utilizacdo no
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transporte autonomo de passageiros, bem como por pessoas portadoras de deficiéncia
fisica e aos destinados ao transporte escolar, e da outras providéncias.

Sancionado em dezembro de 2004, pelo presidente Luiz Inacio Lula da Silva, o
Decreto de n° 5.296 regulamentou as Leis n° 10.048 ¢ 10.098, que beneficiam pessoas
portadoras de deficiéncia fisica ou com mobilidade reduzida.

A Lei n° 10.048/00 determina que as pessoas com deficiéncia fisica, os idosos
com idade igual ou superior a sessenta e cinco anos, as gestantes, as lactantes e as
pessoas acompanhadas por criangas de colo tenham atendimento prioritirio em
reparti¢coes publicas e empresas concessiondrias de servigos publicos, em instituigdes
financeiras.

Determina ainda que as empresas publicas e concessionarias de transporte
coletivo reservarao ao referido publico, assentos devidamente identificados. Prevé ainda
que autoridades competentes, para efeito de licenciamento e uso de logradouros e
sanitarios publicos, bem como dos edificios de uso publico, deverdo baixar normas para
facilitar o acesso a esses locais pelas pessoas portadoras de deficiéncia, entre outras
medidas.

A Lei n° 10.098/00 estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogao
da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espagos publicos, no
mobilidrio urbano, na construcao e reforma de edificios e nos meios de transporte e de
comunicagao.

Define que o planejamento e a urbanizacdo das vias publicas, dos parques e dos
demais espacos de uso publico deverdo ser concebidos e executados de forma a torna-
los acessiveis para as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida e

que os ja existentes deverao ser adaptados para esse fim.



37

A regulamentacdo dessas leis possibilita a efetivagdo dos direitos ¢ a
equiparacdo de oportunidades para as pessoas com deficiéncia. Um dos pontos
importantes e muito aguardados ¢ a progressiva substituicdo dos veiculos de transporte
coletivo que hoje circulam por veiculos acessiveis. Além disso, o decreto estabelece que
tudo o que for construido a partir de sua publicacdo seja acessivel as pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

No campo das ajudas técnicas, o decreto avanca no apoio a pesquisa cientifica e
tecnologica para desenvolvimento destes equipamentos, instrumentos ¢ produtos, no
intuito de reduzir os custos de aquisicdo. A elaboragdo do decreto resultou de um
processo de didlogo com a sociedade civil e de um trabalho intersetorial.

Com relagdo as normas, serdo apresentadas a seguir as normas em vigor para
garantia de acessibilidade as pessoas portadoras de deficiéncia fisica:

e NBR-9050: Acessibilidade de pessoas portadoras de deficiéncia a

edificagoes, espago, mobilidrio e equipamentos urbanos;

e NBR-14020 — Transporte: Acessibilidade a pessoa portadora de deficiéncia -

Trem de longo percurso;
e NBR-14021 — Transporte: Acessibilidade a pessoa portadora de deficiéncia -
Trem metropolitano;

e NBR-14022 — Transporte: Acessibilidade a pessoa portadora de deficiéncia

em Onibus e trolebus, para atendimento urbano e intermunicipal;

e NBR-14273: Acessibilidade da pessoa portadora de deficiéncia no transporte

aéreo comercial;

e NBR-13994: Elevadores para transporte de pessoa portadora de deficiéncia.

Diante do exposto, percebe-se que ndo ¢ por falta de garantia constitucional e

legislativa que portadores de deficiéncia ndo tém garantido seus direitos no Brasil, mas
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por falta de fiscalizacdo e motivos como preconceito, discriminagdo e desinformacgao.

(SASSAKI, 1997).

3.2. Itens relevantes da Lei para o projeto de passeios acessiveis

A seguir ¢ apresentado um resumo itenizado dos principais artigos das leis
10.048/00 e 10.098/00 regulamentadas através do decreto n® 5.296, sancionado em
dezembro de 2004; e o Cddigo Brasileiro de Transito regulamentado pelo CONTRAN
(Conselho Nacional de Transito), que sdo importantes para os projetos urbanos ou de
intervengdes urbanisticas no que se refere a constru¢ao dos passeios para pedestres:

“Na construcdo ou reconstru¢ao dos passeios deverdo ainda ser observadas as

seguintes exigéncias”:

e Os passeios deverdo ser construidos sem mudangas abruptas de nivel ou
inclinagdes que dificultem o transito seguro de pedestres, observados os
niveis imediatos dos passeios vizinhos ja executados;

e Os degraus e rampas sdao permitidos quando a declividade do logradouro os
exija;

e As canalizagdes para escoamento de dguas pluviais e outras deverdo passar
sob os passeios;

e Os passeios das vias com declividade de até 12% ndo poderdo apresentar, no
sentido longitudinal, degraus ou desniveis;

e Os passeios das vias com declividade acima de 12% deverdo ser
subdivididos longitudinalmente em trechos com declividade méaxima de
12%, e acomodados em degraus de altura méxima de 17,5 cm;

e Conforme a declividade da via e a conseqliente impossibilidade, o passeio

podera também apresentar escadarias, cujos degraus devem ter altura entre
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16 cm e 18 cm e piso de 28 cm a 32 cm. Devera estar em conformidade com
o padrao da NBR.

As concessionarias de servigos publicos ou utilidade publica e as entidades a
elas equiparadas sdo obrigadas a reparar os passeios danificados na execugado
de obras ou servigos publicos;

A instalacio do mobilidrio urbano nos passeios, tais como telefones
publicos, caixas de correio, cestos de lixo, bancas de jornal e outros, ndo
deverd bloquear, obstruir ou dificultar o acesso de veiculos, o livre transito
dos pedestres, em especial dos deficientes fisicos, nem a visibilidade dos
motoristas, nas confluéncias das vias;

Os locais destinados a postos de gasolina, oficinas, estacionamentos ou
garagens de uso coletivo deverdo ter suas entradas e saidas devidamente
identificadas, na forma regulamentada pelo CONTRAN (Cddigo Brasileiro
de Transito — Art. 86);

Fica proibida a utiliza¢do das calcadas situadas nas proximidades das faixas
de pedestre, para o desenvolvimento de qualquer atividade, econdmica ou
nao, inclusive prestagdo de servico de qualquer natureza, devendo ser apenas
utilizadas por pedestres;

Os passeios deverdo ser mantidos em perfeito estado de conservagao,
reconstruidos ou reparados com material duradouro, obedecidas as
respectivas especificagdes técnicas e ndo poderdo resultar em superficies

escorregadias ou derrapantes.
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CAPITULO 4 - O DESENHO UNIVERSAL X AVALIACOES DE
DESEMPENHO DE CALCADAS E ESPACOS
PUBLICOS

4.1. O Desenho Universal

O conceito de "Desenho Universal", criado por uma comissao em Washington,
EUA, no ano de 1963, foi inicialmente chamado de "Desenho Livre de Barreiras", por
ter seu enfoque voltado a eliminagdo de barreiras arquitetonicas nos projetos de
edificios, equipamentos e areas urbanas. Posteriormente, esse conceito evoluiu para a
concep¢do de Desenho Universal, pois passou a considerar ndo sé o projeto, mas
principalmente a diversidade humana, de forma a respeitar as diferengas existentes entre
as pessoas ¢ a garantir a acessibilidade a todos os componentes do ambiente (MENDES,
2005).

Entdo, o Desenho Universal ¢ uma poderosa e atual ferramenta com a finalidade

de:

o Acomodar amplamente as diferengas antropométricas, ou seja, permitir
que pessoas de diversos padrdes (adultos, criancas, idosos etc.) ou em
diferentes situagdes (em pé, sentados etc.) possam interagir sem
restricdes com o ambiente projetado. Significa estar atento a alguns
limites fisicos e sensoriais capazes de comprometer a agdo e o alcance
impostos a pessoas mais baixas, mais altas ou em cadeiras de rodas, por
exemplo;

o Reduzir a quantidade de energia necessaria para a utilizagao de produtos
e ambientes. Considerar, enfim, distincias e espagos, de modo que estes
fatores ndo obriguem o individuo a um esfor¢o adicional ou cansaco

fisico;
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o Adequar ambientes e produtos para que sejam mais compreensiveis,
prevendo inclusive as necessidades de pessoas com perdas visuais ou
auditivas, criando solugdes especiais por meio de cores vibrantes, sinais
tateis e sonoros;

. Integrar produtos e ambientes para que sejam concebidos como sistemas
e ndo como partes isoladas.

O Desenho Universal ¢ um modo de concepgdo de espagos e produtos visando

sua utilizagdo pelo mais amplo espectro de usuarios, incluindo criangas, idosos e
pessoas com restrigdes temporarias ou permanentes de movimentagdo. Baseia-se no
respeito a diversidade humana e na inclusdo de todas as pessoas nas mais diversas
atividades, independente de suas idades ou habilidades (UFJF, 2006).

A meta ¢ atingir um desenho de qualidade na qual, além de requisitos estaticos, ¢
fundamental o facil entendimento sobre o uso (legibilidade), a seguranca ¢ o conforto
para todos. Logo ndo significa conceber espacos especiais para pessoas especiais mas,
sim, dotar o espacgo de qualidades que beneficiem a todos.

Cabe a ergonomia ajudar a transformar positivamente as condi¢des de trabalho
para as pessoas com dificuldades de locomogao, tanto a nivel organizacional quanto
ambiental. E ¢ a nivel ambiental, ou seja, ambiente fisico, mobiliario e equipamentos,
que os conhecimentos especificos do desenho universal sdo fundamentais. (UFJF, 2006)

A seguir s3o apresentados os 7 (sete) principios do Desenho Universal:

1) Uso Eqiiitativo: o desenho ¢ utilizado por pessoas com habilidades diversas.

e Norma la: prover os mesmos significados de uso para todos os usuarios:
idéntico quando possivel, equivalente quando ndo possivel. Exemplo:
portas com sensores se abrem sem exigir forca fisica ou alcance das

maos de usudrios de alturas variadas (as maos podem estar ocupadas);
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e Norma 1b: impedir a segregagdo ou estigmatizacdo dos usudrios.
Exemplo: rampa adjacente a uma escada impede a segregacao de pessoas
com restri¢des de mobilidade;

e Norma Ic: prover privacidade, seguranca e protecdo de forma igual a
todos os usudrios. Exemplo: barras de apoio no sanitario permitem que a
pessoa faga a transferéncia da cadeira de rodas para o vaso sanitario de
forma segura;

e Norma 1d: tornar o desenho atraente para todos os usuarios. Exemplo:
cores que estimulam os sentidos fazem com que o ambiente se torne

mais agradavel.

2) Uso Flexivel: o desenho acomoda uma ampla faixa de preferéncias e
habilidades.

e Norma 2a: prover escolhas na forma de utilizagdo. Exemplo: computador
com teclado e mouse possibilita escolha na entrada dos dados;

e Norma 2b: acomodar acesso ¢ utilizagao de destros e canhotos. Exemplo:
guarda-corpos e guias em ambos os lados de um caminho provéem
protecdo e estabilidade em ambas as direcdes para canhotos e destros;

e Norma 2c: facilitar a precisdo e acuidade do usudrio. Exemplo: a
marcacao arquitetonica da entrada de um prédio facilita ao visitante seu
reconhecimento ja do estacionamento;

e Norma 2d: prover adaptabilidade para a velocidade (compasso, ritmo) do
usuario. Exemplo: escadas rolantes devem dispor de um patamar no
inicio e término da escada, para que haja um tempo de adaptagdo a

mudanga de velocidade no deslocamento do usuario;
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3) Uso Simples e Intuitivo: desenho de facil compreensdo e independente de

experiéncia, conhecimento, habilidades de linguagem, ou nivel de concentracdo do

usuario.

Norma 3a: eliminar a complexidade desnecessaria. Exemplo: utilizar
simbologia internacional e de facil identificacdo para garantir
informacao, como a localizacdo de sanitarios;

Norma 3b: ser coerente com as expectativas e intengdes do usuario.
Exemplo: localizar os mapas e placas informativas proximas as
circulagdes verticais, para o usudrio ter acesso a informacao ao chegar no
pavimento;

Norma 3c: acomodar uma faixa larga de habilidades de linguagem e
capacidades em ler e escrever. Exemplo: informagdes adaptadas aos
deficientes visuais, como mapas tateis, orientam a todos;

Norma 3d: organizar as informagdes de forma compativel com a sua
importancia. Exemplo: hierarquizar as informacdes, através da utilizagao
de placas maiores e menores, priorizando a informagao essencial;

Norma 3e: providenciar respostas efetivas e sem demora durante e apos o
término de uma tarefa. Exemplo: o elevador deve emitir um sinal sonoro
e luminoso ao abrir e fechar, permitindo seu uso com seguranca por

pessoas com restri¢cdes sensoriais.

4) Informagdo de Facil Percepcdo: desenho comunica a informagdo necessaria

para o usudrio, independente de suas habilidades ou das condi¢des do ambiente.

Norma 4a: usar diferentes maneiras (pictdrico, verbal, tactil) para a

apresentacao redundante de uma informacao essencial. Exemplo: mapas



44

em alto relevo permitem que as pessoas com restrigdes visuais
identifiquem o ambiente em que se encontram;

o Norma 4b: maximizar a legibilidade da informag¢ao essencial. Exemplo:
toda informac¢ao deve chamar a aten¢ao do usuario, através do contraste
entre o fundo e a figura e com o entorno;

o Norma 4c: diferenciar elementos de forma a poderem ser descritos (isto
¢, tornar mais facil dar informagdes ou direcdes). Exemplo: grandes
edificios devem criar referenciais, como a presenca de agua, que além de
estimular os sentidos facilita a orientagdo das pessoas com restri¢des
sensoriais cognitivas;

e  Norma 4d: prever compatibilidade com uma variedade de técnicas ou
procedimentos usados por pessoas com limitagdes sensoriais. Exemplo:
através da utilizagdo de piso guia, a pessoa com restricdo visual

direciona-se ao longo de um percurso.

5) Tolerancia ao Erro: desenho minimiza riscos e conseqliéncias adversas de

agoes acidentais ou nao intencionais.

o Norma 5a: organizar os elementos para minimizar os riScCos € €rros: os
elementos mais usados mais acessiveis; elementos de riscos ou perigosos
eliminados, isolados ou protegidos. Exemplo: elevadores com acesso ao
publico devem estar em locais de destaque; elevadores de servico devem
estar mais reservados;

e  Norma 5b: providenciar avisos de riscos e de erro. Exemplo: garantir que
o trafego de ciclistas seja seguro, dispondo de sinaleiras especificas em

ciclovias que cruzam vias de transito intenso de veiculos;



45

o Norma 5c: providenciar caracteristicas de seguranca na falha humana.
Exemplo: elevadores com sensores que impedem seu fechamento
durante a passagem de uma pessoa;

o Norma 5d: desencorajar ag¢des inconscientes em tarefas que exijam
vigilancia. Exemplo: sinaleiras sonoras e luminosas nos passeios
providenciam avisos aos pedestres sobre a constante entrada e saida de

veiculos das garagens.

6) Baixo Esfor¢o Fisico: o desenho pode ser usado -eficientemente,
confortavelmente e com o minimo de fadiga.

e Norma 6a: permitir a0 usudrio manter uma posi¢do corporal neutra.
Exemplo: disponibilizar balcdes em duas alturas permitindo a
aproximacao de pessoas em cadeira de rodas e criangas;

o Norma 6b: usar forcas moderadas na operagdo. Exemplo: torneiras
acionadas por pressao nao requerem grande esforgo fisico;

o Norma 6¢: minimizar agdes repetitivas. Exemplo: a macaneta da porta do
tipo alavanca evita 0 movimento repetitivo de girar a mao;

o Norma 6d: minimizar a sustentacdo de um esforco fisico. Exemplo:

rampas rolantes permitem o deslocamento do usudrio sem esforgo.

7) Dimensao e Espago para Aproximacao e Uso: prover dimensdo e espaco

apropriados para o acesso, o alcance, a manipulagdo e o uso independente do tamanho

do corpo, da postura ou mobilidade do usuério.
e Norma 7a: colocar os elementos importantes no campo visual de
qualquer usudrio, sentado ou em pé. Exemplo: uma abertura de vidro

lateral na porta assegura a visibilidade para pessoas de qualquer estatura;
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e Norma 7b: fazer com que o alcance de todos os componentes seja
confortdvel para qualquer usudrio, sentado ou em pé. Exemplo: barras de
apoio dispostas horizontal e diagonalmente facilitam o uso do sanitario
por pessoas de habilidades variadas;

o Norma 7c: acomodar variagdes da dimensao da mao ou da empunhadura.
Exemplo: portas com maganetas em alca acomodam empunhaduras
variadas;

e  Norma 7d: prover espaco adequado para o uso de dispositivos assistidos
ou assisténcia pessoal. Exemplo: dispositivos de segurancga utilizados em
metrds, livrarias, etc., devem comportar a passagem de uma cadeira de

rodas. (UFJF, 20006)

Ao mesmo tempo em que cresce a preocupagdo em atender, com instalagdes
adequadas, todo o importante contingente das pessoas com dificuldades de locomogao,
surgem também produtos e servigos especiais, como as rampas em calcadas pré-
produzidas e pisos intertravados de concreto, possibilitando incremento ao turismo em
cidades preparadas para receber visitantes com necessidades especiais. As figuras 4.1,

4.2 e 4.3 ilustram estes produtos focados as pessoas com dificuldades de locomogao.
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Figura 4.1: Calcada com marcacio podo-tactil

Nessa questdo, ndo basta apenas boa vontade, ¢ necessario reunir conhecimentos
que permitam o correto planejamento dos acessos. Por exemplo, nos célculos para um
corredor de circulagdo, deve-se lembrar que um idoso com bengala ocupa cerca de 75
cm de largura; uma cadeira de rodas, incluindo o espaco lateral para as maos, precisa de
0,80 cm (porém, requer espaco extra para o movimento); uma pessoa que use
equipamento auxiliar andador requer largura minima de 0,85 cm; ja um jovem
acidentado com muletas precisa de 0,95 cm. Em suma, e considerando at¢ mesmo os
usudrios da bengala branca, uma boa referéncia de largura para corredores, rampas e
portas ¢ 1,20 m (MENDES, 2005).

Os projetistas e construtores também devem ter em mente que as rampas de
acesso ndo devem ter inclinagdo transversal maior que 2% e declividade maxima de 7%.
Pessoas em cadeiras de rodas tém limitagdes de alcance de objetos com as maos, o que

significa que telefones publicos, interruptores, balcdes e janelas devem levar isso em
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consideracdo no seu planejamento e na instalagdo. Os estacionamentos devem incluir
vagas para veiculos conduzidos ou conduzindo pessoas com mobilidade reduzida e/ou
portadoras de deficiéncias. A ligagdo externa das edificacdes com as ruas e com
edificios vizinhos de uso comum também deve ser planejada levando em conta essas
necessidades especiais. E preciso criar também areas de rotagdo, para que os usuarios de
cadeiras de rodas efetuem manobras.

Até mesmo carpetes e capachos espessos devem ser evitados, pois prejudicam a
movimentagdo dessas pessoas. Elevadores devem ter sinalizagao tatil e sonora, inclusive
com a informacdo sobre o andar em que se encontram. E a sinalizagdo visual deve
seguir um padrdo internacional, de facil reconhecimento.

Nos banheiros, ndo basta a presenga de portas largas, ¢ preciso que seu interior
permita uma area de giro para as cadeiras de rodas, as saboneteiras estejam em altura
adequada, existam barras de apoio feitas de material resistente e em altura apropriada
(inclusive junto a bebedouros).

Em locais de reunido, como teatros e cinemas, ¢ preciso evitar a discrimina¢ao
dos portadores de deficiéncias, resistindo, por exemplo, a tentagdo de reservar a eles os
piores lugares na platéia. Espacos para cadeiras de rodas ou poltronas para obesos
devem ser integradas aos demais assentos, com as mesmas condi¢cdes de conforto e
visibilidade oferecidas ao restante do publico, seguindo os principios bdsicos do

Desenho Universal (MENDES, 2005).
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Figura 4.2: Cal¢ada com diferencas de cor e textura

A autonomia de locomogdo pressupde a existéncia de condigdes para um
deslocamento completo, da origem ao destino desejado. Isso quer dizer que nao basta a
alguém residir num prédio especialmente equipado com todas as comodidades para
portadores de deficiéncias, € preciso que essa pessoa, chegando a rua, possa continuar
seu caminho, apoiada por equipamentos publicos como indicadores sonoros e
sinalizadores tateis no piso para travessia nas principais vias, calcadas com guia
rebaixada em todas as esquinas, adequagdes em Onibus para o recebimento de

cadeirantes, etc.
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Figura 4.3: Rampa em calcada pré-fabricada

Assim sendo, a aplicacdo do conceito de Desenho Universal tem como base de

sua aplicacdo trés pardmetros basicos:

1 — A formagdo do profissional universitario, do profissional técnico, do
executor ¢ do fiscal dos projetos e obras. Esta nesta formagdo técnica o
conhecimento necessario de quem elaborard os projetos e de quem os
colocara a disposicao de toda a populagdo; ha, também, a capacitacdo dos
técnicos que fiscalizardo o que fora de sua responsabilidade;

2 — A Norma Técnica que fornecera as configura¢des técnicas e conceituais
necessarias para assegurar o cumprimento das solu¢des de maneira
universal;

3 — A regulamentacdo e a gestdo, pois ¢ preciso estar bem clara a postura do

6rgdo gestor que administrard as acdes a serem implantadas e que estas
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estejam regulamentadas de forma a serem perseguidas mesmo com a

mudanga politica da administragdo (Ministério das Cidades, 2005).

4.2. Avaliacoes de desempenho da infra-estrutura das calcadas e dos

espacos publicos

Um estudo relevante sobre acessibilidade para cadeirante foi realizado por
Chesney e Anelxon (1996). Estes pesquisadores desenvolveram um método para medir
objetivamente o esfor¢o que um cadeirante faz para se movimentar sobre diversos tipos
de superficie. Uma importante conclusao deste estudo foi que o esforgo necessario para
ultrapassar uma determinada inclinagdo de rampa pode ser representado por um critério
passa / ndo passa, quando se tratar de uma distancia pequena (uma entrada de garagem,
por exemplo).

No entanto, os pesquisadores concluem que € necessario avaliar o impacto
quando as distancias sdo longas (como por exemplo, percorrer um longo trecho de
calgada). Eles sugerem a defini¢do de uma medida de desempenho para a acessibilidade
da cal¢ada que poderia ser dividida nas seguintes etapas: (1) dividir a rota em varios
trechos cujos limites sdo definidos por mudancas de declividade transversal e
longitudinal, (2) multiplicar o comprimento de cada trecho pelo esfor¢co por metro
necessario para percorré-lo, (3) somar os valores obtidos para todos os trechos e (4)
normalizar para um valor de esfor¢o por milha. O valor obtido poderia ser compactado
com um valor critico, obtido por pesquisa com uma amostra de cadeirantes ¢ poderia ser
usado em conjunto com um valor critico admissivel para distancias curtas.

Beale et al (2000) propdem um Sistema de Informagdes Geograficas (SIG) cujo

objetivo ¢ fornecer aos cadeirantes uma ferramenta para selecdo de rotas acessiveis no
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ambiente urbano. O sistema determina a rota Otima para o usuario com base na
impedancia cumulativa causada pelas barreiras urbanas e considerando as preferéncias
pessoais (por exemplo, evitar rampas superiores a 4%).

Kockelman et al (2000) identificam 8 fatores que influenciam na percepgao de
conforto (para portadores de deficiéncia) quando percorrem uma calgada:

1) Comprimento do trecho continuo da calgada que excede 2% de declividade

transversal;

2) Propor¢ao do comprimento total da calgada que excede 2% de declividade

transversal;

3) Volume de trafego de veiculos adjacentes a distancia de separacdo desse

trafego;

4) Condicdo do pavimento da calgada (tipo, textura, estado de manutencao);

5) Declividade longitudinal da calcada (subidas e descidas afetam

diferentemente);

6) Clima;

7) Largura da calcada;

8) Grau de estabilidade de toda a rota (incluindo rebaixamento de guias,

cruzamento de vias, etc.).

Kockelman et al (2002) realizaram um estudo para determinar a maxima
declividade transversal admissivel para uma calgada, procurando verificar se o valor
tradicionalmente aceito como maximo (2%) era efetivamente o valor critico. O estudo
concluiu que declividades transversais da ordem de 5,5 a 6% podem ser admissiveis
para cadeirantes, se a declividade longitudinal da cal¢ada for inferior a 5%.

Todos os que pretendem dominar a constru¢do devem adquirir a nogao de escala

e propor¢des do que tenham que projetar: moéveis, salas, edificios, etc. Entretanto, medir
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as pessoas ndo ¢ uma tarefa facil e somente a partir da década de 40 houve a
necessidade de dados antropométricos mais confiaveis. Hoje, o interesse maior se
concentra na diferenga entre grupos e a influéncia de certas varidveis como etnias,
regides e culturas sempre em busca da determinacdo de padroes mundiais de medidas
antropométricas (NEUFERT e NEUFERT, 2004).

Segundo Gondim (2001), no dimensionamento da infra-estrutura de circulagdo
dos pedestres ¢ preciso considerar as faixas de circulacdo livres de obstaculos e as
rampas de acesso para se vencer os desniveis entre a pista de rolamento e as calgadas ou
canteiros centrais, para a passagem confortavel daqueles Portadores de Necessidades
Especiais de Locomogdo (PNEL) como cadeiras de rodas, muletas, carrinhos de bebe e
de compras.

O menor espaco fisico utilizado por uma pessoa com dificuldade de mobilidade
¢ de pelo menos 0,70m, conforme indicado na Tabela 4.1, podendo chegar a 0,90m para
aqueles que utilizam muletas, conforme apresentado na Figura 4.4. Porém sabemos de
antemao que a largura de 0,70m ¢ insuficiente quando a cadeira de rodas precisar curvar

ou retornar.

Tabela 4.1: Espaco utilizado por pessoa com dificuldade de mobilidade

Tipo de mobilidade do usuario Medida frontal (m)
com muletas 0,90
com andador rigido 0,80
com andador de rodas 0,85
com uma bengala 0,75
com cadeira de rodas 0,70
com cio guia 0,80

Fonte: ABNT - NBR 9050



54

Figura 4.4: Usuarios de muletas ou cdo guia, ABNT- NBR 9050

Considerando que as medidas apresentadas na Tabela 4.1 devam ser acrescidas
as distancias as paredes das edificagdes, ao mobilidrio urbano e ao meio-fio, e que estas
devam ser de no minimo 0,25m, a passagem necessaria para permitir a passagem das
pessoas com dificuldades de mobilidade ¢ de 1,40m (GONDIM, 2001).

Gondim (2001) compara que na América do Norte, entretanto, 0os manuais
indicam o minimo de 0,90m para a largura efetiva de circulagdo, ao longo da cal¢ada. A
faixa de 0,90m, embora suficiente, tem restricdes de conforto, pois se refere ao espago
total necessario para a passagem de transeunte com muletas, andador ou cadeira de
rodas, sem contar com distancias as paredes e ao mobiliario urbano. No Brasil, a atual

ABNT-NBR 9050 indica o minimo de 1,20m, conforme ilustra a Figura 4.5.
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Figura 4.5: Passagem minima para PEEL, ABNT- NBR 9050

As rampas de acesso as calcadas podem ser colocadas perpendicularmente ou
em paralelo em relagdo ao meio-fio. A ultima opg¢do exige um prolongamento do
percurso do usudrio de cadeira de rodas que, normalmente, despende 30% a mais de
esforco do que um pedestre para cobrir uma mesma distancia. No caso de pessoas com
pernas artificiais ou muletas, o dispéndio de energia chega a ser 70% a mais do que a do
pedestre num mesmo percurso. Para evitar o desconforto do usuério, a rampa paralela
ao meio-fio deve ser considerada apenas em algumas exce¢des (GONDIM, 2001).

A ABNT, NBR-9050 de 1985 recomenda que as rampas de acesso as calcadas
tenham declividade maxima de 8,33%, largura minima de 1,50m e espacgo livre de
1,00m no patamar de chegada, para permitir as manobras. Embora permita declividades
de até 12,5%, frisa que devem ser utilizadas apenas quando ndo forem possiveis

solugdes com declividades menores.
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A NBR-9050 de 1994 apresentou algumas alteragdes em detrimento do conforto
do usuadrio, ilustradas na Figura 4.6. A largura minima da rampa passou a ser de 1,20m,
0 espaco no patamar de chegada de 0,80m e 12,5% passou a ser a declividade maxima

permitida sem nenhuma restri¢ao, a ndo ser a altura maxima de meio-fio de 0,18m.

=3
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_
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2

\

Figura 4.6: Rampa de acesso as cal¢cadas, ABNT- NBR 9050

Entretanto, declividades superiores a 8,33% sdo desaconselhadas para qualquer
desnivel de acordo com o Guia Para Mobilidade Acessivel em Vias Publicas (CPA-
SEHAB).

A Tabela 4.2 apresenta o calculo da largura de uma calgada a partir da inclusdo
de uma rampa para deficiente fisico. A primeira e segunda coluna fazem uso das
recomendacdes da ABNT de 1985, utilizando as declividades de 6,25% e 8,33% ¢ o
acréscimo de 1,00m de area livre frente aos topos de rampas. Na terceira coluna, o
calculo ¢ baseado na ABNT de 1994, com declividade de 12,5% e espaco livre frente ao

topo da rampa de 0,80m.
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Para o conforto do pedestre, um degrau deve ter no maximo 0,15m, sendo, no
entanto, aceitaveis alturas de até 0,185m, segundo Gondim (2001). Partindo do
principio que toda cal¢ada deve ter acesso para deficientes, pela Tabela 4.2, observa-se
que a menor largura possivel seria de 1,60m, no mais baixo tamanho de meio-fio

(0,10m) e na pior declividade (12,5%).

Tabela 4.2: Rampas e calcadas de acordo com a altura do meio-fio

Desnivel ou altura do 1:16 ou 6,25% 1:12 ou 8,33% 1:8 ou 12,5%
meio-fio rampa calcada rampa calcada rampa calcada
0,10 1,60 2,60 1,20 2,20 0,80 1,60
0,11 1,76 2,76 1,32 2,32 0,88 1,68
0,12 1,92 2,92 1,44 2,44 0,96 1,76
0,13 2,08 3,08 1,56 2,56 1,04 1,84
0,14 2,24 3,24 1,68 2,68 1,12 1,92
0,15 2,40 3,40 1,80 2,80 1,20 2,00
0,16 2,56 3,56 1,92 2,92 1,28 2,08
0,17 2,72 3,72 2,04 3,04 1,36 2,16
0,18 2,88 3,88 2,16 3,16 1,44 2,24
0,19 3,04 4,04 2,28 3,28 * -
0,20 3,20 4,20 2,40 3,40 * -
0,21 3,36 4,36 2,52 3,52 * -
0,22 3,52 4,52 2,64 3,64 * -
0,23 3,68 4,68 2,76 3,76 * -
0,24 3,84 4,84 2,88 3,88 * -
0,25 4,00 5,00 3,00 4,00 * -
0,30 4,80 5,80 3,60 4,60 * -
ABNT /1985 ABNT /1985 ABNT /1994

FONTE: ABNT NBR 9050/1985 ¢ ABNT NBR 9050/1994

(*) Calcadas com altura maior do que 0,18m, terdo que ter acessos com declividade
inferior a 12,5%, por necessitarem de rampa com extensdo maior do que 1,46m,
maximo permitido para tal declividade.

Como informagdes complementares, a NBR 9050/1994 recomenda que as areas
de circulagdo para os portadores de deficiéncias de locomogdo “tenham superficie

regular, firme, estavel e antiderrapante, sob qualquer condi¢do climatica". Também,

alerta que o espago publico requer faixas de piso com texturas e cores diferenciadas para
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identificar as transi¢gdes ou mudanca de inclinagdo ou de plano para os deficientes
visuais.

A metodologia para avaliacdao da qualidade dos espagos urbanos para pedestres,
denominada IQC - Indice de Qualidade das Calgadas, desenvolvida por Ferreira e
Sanches (2001b) incorpora aspectos qualitativos de conforto e seguranga
disponibilizados ao longo das cal¢adas, medidos através dos atributos de: seguranga,
manuten¢do, largura efetiva, seguridade e atratividade visual. Sua aplicagdo ¢ feita a
partir do cumprimento de trés etapas: (i) avaliagcdo técnica dos espagos para pedestres
com base nos aspectos qualitativos, atribuindo-se uma pontuagao correspondente (0-5),
segundo as variagdes encontradas nos cendrios em andlise; (ii) ponderacdo destes
atributos de acordo com a percep¢do dos usudrios (grau de importancia designado a
cada um dos atributos) e (iii) avaliagdo final dos espagos estimada considerando a
pontuacdo obtida na avaliacdo técnica e ponderada segundo os resultados obtidos da
avaliagdo dos usuarios (calculo do IQC).

O manual “ADA Accessibility Guidelines for Buildings and Facilities
(ADAAG)” (1994) apresenta as definicdes para a boa técnica de projetos para rotas
acessiveis como indices maximos de rugosidade para os diferentes tipos de pavimento,
geometria e declividade das rampas e calcadas, areas para parada e estacionamento das
cadeiras de rodas, dimensdes das ilhas e canteiros centrais, estacdes de transporte
coletivo (6nibus, metrd e trem) equipamentos urbanos, etc. assim como as
caracteristicas necessarias para uma edificagdo acessivel assim como escadas,
elevadores, rampas, portas e janelas, corredores, banheiros e lavatorios entre outros.

O trabalho desenvolvido por Oeda (2003) propde um método para avaliar a
rugosidade das vias e as trincas do pavimento do ponto de vista dos cadeirantes. O nivel

de desconforto percebido ¢ registrado em uma escala que varia de 1 a 5. Quanto maior o
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valor, maior o desconforto. Os pesquisadores identificaram uma fungao que relaciona o
nivel de vibra¢do com o nivel de conforto.

No Brasil, uma publicagdo recente (CPA/SEHAB, 2003) descreve todas as
caracteristicas que deve possuir uma via publica acessivel de modo a prever mobilidade
e acessibilidade para todos os usudrios, assegurando o acesso principalmente de idosos,
portadores de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Este trabalho apresenta as
defini¢des de mobilidade acessivel; desenho universal; leis, decretos e resolugdes sobre
o tema; normas técnicas em vigor e dimensionamento basico para:

1) Calgada: subsolo, guia, faixa de mobilidrio, faixa livre, area de acesso ao

imodvel, esquina, faixa de travessia, passarela, escadaria e rampa, piso, piso
tatil e rebaixamento de calgada — ver alguns exemplos na figura 4.7;

2) Estacionamento — ver figura 4.8;

3) Mobiliario urbano — ver figura 4.9;

4) Vegetagdo — ver figura 4.10;

5) Sinalizag@o horizontal — ver figura 4.11.
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Figura 4.7: Projeto de calcada acessivel, CPA-SEHAB (2003)
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Figura 4.8: Estacionamento para pessoas portadoras de dificuldade de
locomociao, CPA-SEHAB (2003)
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Figura 4.10: Vegetacao posicionada na faixa de mobiliario, CPA-SEHAB (2003)
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Figura 4.11: Sinalizacio horizontal na travessia elevada, CPA-SEHAB (2003)

Um trabalho relevante de analise da qualidade das calgadas para utilizacdo dos
cadeirantes foi o realizado por Molinari (2005) onde o objetivo ¢ definir as condi¢des de
circulagdo de pedestres e cadeirantes sobre as calgadas da area central de Manaus. Em
relacdo a acessibilidade das pessoas com deficiéncia fisica, em especial ao usuario de
cadeira de rodas, verificamos que s3o dificeis ¢ em alguns lugares impossiveis, devido
ao grande numero de obstaculos, como: largura da calgada insuficiente, excesso de
buracos ou degraus, inexisténcia ou mau uso dos rebaixamentos laterais. Todas estas
circunstancias atestam o fato de que ndo estdo sendo cumpridas as disposi¢des juridicas
relacionadas a acessibilidade.

Outro aspecto importante observado foi a quantidade de automoveis
estacionados sobre as calgadas, acentuando a diminui¢do do espaco de circulacdo do
cadeirante, caracterizada por intensa segregacdo, simbolizando o privilégio dado ao

automoével na mobilidade urbana. Assim, foi verificado que, em qualquer hipotese, se
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um automovel estaciona na calgada dificultando a circulacao do pedestre, nada acontece
ao motorista. Em contrapartida, se o mesmo fato ocorrer no leito carrogavel,
rapidamente aparece um fiscal de transito contornando a situagdo, com o objetivo de
ndo prejudicar o trafego dos automdveis no centro de Manaus. Nesta perspectiva, foi
confirmado que a preocupagdo a circulagdo ¢ sempre voltada ao automével.

Cabe ressaltar que a utilizacdo da calcada em nivel na intersec¢do ¢ uma
tentativa de se priorizar a circulagdo dos pedestres e ciclistas em detrimento do
automovel. Porém, esta medida ¢ infelizmente ainda muito pouco utilizada pelas
administracdes municipais, principalmente pela falta de politicas publicas de
acessibilidade e também pelo desconhecimento técnico do assunto.

Aguiar (2003) apresenta os resultados obtidos através da aplicacdo de diferentes
metodologias para avaliagdo da qualidade dos ambientes urbanos destinados aos
pedestres. As metodologias, escolhidas através da adaptacdo as cidades médias
brasileiras, foram aplicadas num estudo de caso para a avaliagdo da qualidade dos
ambientes dos pedestres. Foi definido como objeto de estudo uma area urbana da cidade
de S3ao Luis do Maranhdo, e a andlise dos resultados obtidos mostrou que as
metodologias, apesar de adotarem indicadores de qualidades diferentes para a avaliagdo
dos espagos urbanos, apresentaram resultados praticamente iguais. Constatou-se
também, que as condi¢des do ambiente disponivel aos pedestres, segundo a avaliagdo de
todas as metodologias selecionadas, foram classificadas como razoaveis, e os resultados
realmente retratam as condigdes da area estudada.

A metodologia da aplicagdo do Indice de Acessibilidade (IA), proposta por
Ferreira & Sanches (2004) permite avaliar, com enfoque nas expectativas e
necessidades das pessoas portadoras de deficiéncia fisica, usudrias de cadeira de rodas,

o desempenho da infra-estrutura das cal¢adas e espacos publicos, visando a defini¢cdo de
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rotas acessiveis ao longo da malha urbana das cidades. O indice, que serve de indicador
da qualidade da acessibilidade, considera o desempenho dos atributos de caracterizagao
da infra-estrutura fisica dos espagos: perfil longitudinal; estado de conservagdo da
superficie da calcada; tipo de material usado no revestimento da superficie; largura
efetiva e adequacdo da travessia das vias, em um processo de avaliagdo de qualidade
segundo os aspectos de conforto e seguranca oferecidos aos usuarios de cadeiras de
rodas. A aplicagdo da metodologia ¢ feita em trés etapas: (1) avaliacdo técnica dos
niveis de qualidade dos atributos de caracteriza¢do da infra-estrutura fisica dos espagos
publicos com base nos aspectos qualitativos, ¢ feita atribuindo-se uma pontuacao
correspondente (0-5), conforme um sistema de pontua¢ado, elaborado de acordo com os
cenarios possiveis de serem encontrados; (2) ponderacdo destes atributos a partir das
opinides dos usudrios (percep¢ao segundo o grau de importincia de cada um dos
atributos) e (3) avaliacdo final do ambiente constituido pelas calgcadas e travessia das
vias considerando a pontuacdo obtida na avaliagdo técnica e ponderada segundo os
resultados obtidos da avaliacdo dos usuérios (céalculo do TA). Finalmente comparam-se
os resultados obtidos do IA com os resultados da tabela de pontuagdo do nivel de
servigo (NS) oferecido.

Como o presente trabalho pretende realizar uma fase de auditoria sobre o
indicador encontrado, pesquisas e estudos sobre auditoria sdo imprescindiveis para a
obtencdo dos objetivos propostos. Segundo Ribeiro Neto (2001) auditoria ¢ um
processo sistematico, documentado e independente, para obter evidéncias e avalia-la
objetivamente para determinar a extensao na qual os critérios sdo atendidos. Auditoria ¢
um processo natural, ou seja, em determinados momentos pessoas sentem necessidade

de verificar se estd ocorrendo o que imaginam que deveria ocorrer. Por isso, a auditoria
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¢ executada para verificar se a pratica “vem ao encontro” ao procedimento, ¢ para
documentar todas as diferengas entre eles.

Nao se deve incluir na execucao da auditoria, a decisdo sobre o como a diferenga
entre pratica e o especificado deve ser eliminada. E melhor deixar essa agio como um
processo separado para incentivar a considera¢do de todas as possiveis causas dessas
diferengas (RIBEIRO NETO, 2001).

O Conselho Federal de Profissionais de Relagdes Publicas — CONFERP define
que Pesquisa de Opinido ¢ um processo de comunicagdo e interagdo voltado para o
levantamento de informagdes e identificacdo de opinides a fim de obter, pela tabulagdo
e cruzamento de dados, uma andlise quantitativa que indique a natureza de uma
organizagdo. Esse resultado oferece elementos percentuais que orientam a tomada de
decisdo.

Ja a Auditoria de Opinido ¢ uma técnica especifica de relacdes publicas que
levanta informagdes buscando-se a manifestacdo de opinides dos entrevistados de
maneira informal e espontanea. Processo de comunicagdo e interacdo voltado para o
levantamento de informagdes e identificagdo de opinides, percepcdes € expectativas, a
fim de obter, pela andlise e interpretacdo das informagdes, o resultado qualitativo que

determina o perfil desejado (CONFERP, 2002).
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CAPITULO 5 - METODOLOGIA DA PESQUISA

A metodologia empregada neste trabalho, para a formulacdo de um indice que
podera servir de indicador de qualidade da acessibilidade disponivel nas calgadas e
travessia de ruas da malha urbana das cidades, foi desenvolvida tendo por base os
indicadores de qualidade das calgadas e espagos publicos desenvolvidos por Ferreira &
Sanches: IQC - Indice de Qualidade das Calgadas (2001) e IA - Indice de Acessibilidade
(2004).

Na verdade, a metodologia proposta procura aumentar o enfoque dos aspectos de
qualidade do ambiente encontrado nas ruas, ou seja, além dos aspectos de conforto e
seguranca levados em conta no IA — Indice de acessibilidade (2004) considerou-se
também um aspecto de qualidade relacionado a natureza do ambiente que envolve a
calcada.

Desta forma, o entendimento basico de grande parte dos autores de trabalhos
citados na revisao bibliografica ¢ que o ambiente ideal para os pedestres, de forma geral,
deve garantir a todo tipo de usuario condi¢des de seguranca, seguridade, conforto,
continuidade, coeréncia e atratividade visual e psicologica.

Utilizando como referéncia os conceitos de ambiente ideal, definido pelos
autores citados, optou-se, para o desenvolvimento desta pesquisa, por trabalhar com
indicadores de qualidade das calcadas, segundo a percepcao dos cadeirantes com base
em aspectos ambientais, de seguranca e de conforto. Esses aspectos foram definidos da

seguinte forma:
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e Aspectos do ambiente: referem-se as condicdes do meio ambiente,
encontradas e percebidas pelos cadeirantes durante a circulacdo pelos
espacos publicos;

o Aspectos de seguranca: referem-se a possibilidade de ocorréncia de
conflito entre veiculos e cadeirantes e ao risco de acidentes e ferimentos
a que estas pessoas ficam expostas durante a circulagdo pelas calgadas;

e Aspectos de conforto: referem-se ao grau de dificuldade relacionado a
existéncia ou ndo de obstaculos que impecam ou dificultem o movimento
e o uso das calcadas e dos espacos publicos pelo cadeirante.

O desenvolvimento da metodologia para se chegar a defini¢do de um indice
(IACT - Indice de Acessibilidade de Calgadas e Travessia), que leva em conta o grau de
mobilidade e acessibilidade oferecido as pessoas portadoras de deficiéncia fisica,
usuarias de cadeira de rodas (cadeirantes) e sua posterior validagao foi feito a partir das
seguintes etapas: escolha das varidveis de caracterizagdo fisica e ambiental; ponderagdo
das varidveis de caracterizacdo fisica e ambiental (grau de importancia); avaliacdo das
condicdes das calcadas e espacos publicos; avaliacdo geral da acessibilidade das

calcadas e travessias através da utilizacdo do Indice (IACT) e; nivel de servigo.

5.1. Escolha das variaveis de caracterizacio fisica e ambiental das
cal¢adas e espacos publicos

A escolha das variaveis de caracterizacdo fisica ¢ ambiental das cal¢adas e
espacos publicos que podem ser apreciadas em um processo de avaliagdo de qualidade,
segundo os aspectos de conforto, seguranca e ambiental ¢ um dos itens mais relevantes
no contexto da andlise de qualidade, principalmente quando se pensa em avaliar uma
infra-estrutura disposta a atender os usuarios portadores de deficiéncia fisica

(cadeirantes), conforme legislacdo vigente.
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De acordo com o Coédigo de Transito Brasileiro, a calcada ¢ a parte da via,
normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagao de veiculos,
reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacdo de mobiliario
urbano, sinalizagao, vegetacao e outros fins.

O codigo ainda introduziu o conceito de passeio, definido como parte da calcada
ou da pista de rolamento, nesse caso, separada do transito por pintura ou elemento fisico
e livre de interferéncias, destinada a circulacdo exclusiva de pedestres e,
excepcionalmente, de ciclistas. Cabe ressaltar que o conceito de “parte da calgada”
passa a ser subjetivo, € que, como principio basico da acessibilidade, a cal¢ada deve ser
utilizada para o deslocamento exclusivo de pedestres e ciclistas.

Entretanto, os pedestres encontram varios obstaculos que impedem a fluidez de
seus trajetos, como cal¢adas quebradas, desniveis, lixo e mobilidrio urbano mal
colocado. Normalmente, os usuarios das calgadas circulam pelas quadras, tendo suas
rotas interrompidas pelas correntes de veiculos, fazendo com que as travessias nem
sempre apresentem as condi¢des minimas de seguranga e conforto.

Em relagdo a circulagdo de grupos especiais de pedestres (pessoas portadoras de
deficiéncia fisica), algumas medidas de desenho urbano podem contribuir para facilitar
o movimento, diminuindo as diferencas e possibilitando a todos, maior qualidade no ato
de caminhar.

Segundo Eberts e McMillen (1999) as dificuldades encontradas pelas pessoas
com deficiéncia fisica em seu deslocamento ao longo das calgadas estdo relacionadas as
caracteristicas fisicas de sua superficie, como dimensdes, nivelamento e estrutura.

Entretanto, outras caracteristicas relacionadas ao meio ambiente podem
aumentar ou diminuir a qualidade do deslocamento para esses usudrios, como

arborizagdo, poluigdo, estética do ambiente, etc.



69

Utilizando como referéncia os conceitos de ambiente ideal, definido pelos
autores citados neste trabalho (Orlandi, 2003; Ferreira & Sanches, 2001), foram
escolhidas 5 (cinco) variaveis que podem ser usadas na caracterizagdo da infra-estrutura
(ambiente urbano) das calgadas e travessias de ruas segundo os aspectos de conforto,
seguranca e do ambiente urbano, respectivamente.

Os quadros 5.1, 5.2 ¢ 5.3 mostram as variaveis escolhidas (fisicas e ambientais)
e as suas representacdes no ambiente urbano em que estdo inseridas, segundo os
aspectos de qualidades de conforto, seguranca e ambiente urbano.

Quadro 5.1: Variaveis de caracterizacao fisica e ambiental da infra-estrutura das

calcadas, segundo os aspectos de qualidade de conforto

Variaveis dos Aspectos de Conforto

Representacio

Largura efetiva da calgada

Largura livre disponivel para circulagdo dos usuarios da
calgcada

Estado de conservacdo da superficie da
calcada

Condicdo do piso da calgada, expressa em termos de
qualidade de manutengao

Inclinagao longitudinal da calgada

Variagdo do perfil longitudinal da calgada ao longo de sua
extensao

Inclinag@o transversal da cal¢ada

Variagdo dos desniveis transversais da calcada ao longo
de sua extensdo

Caracteristicas do material usado
revestimento do pavimento da calgcada

no

Condicdes de rugosidade e aderéncia da superficie da
calgcada

Quadro 5.2: Variaveis de caracterizacao fisica e ambiental da infra-estrutura das
travessias de ruas, segundo os aspectos de qualidade de seguranca

Variaveis dos Aspectos de Seguranca
Durante a Travessia

Representacio

Existéncia de sinaliza¢do e rampas

Equipamentos, sinalizagcdes e facilidades oferecidas aos
usudrios durante a travessia das vias

Percepcao da aproximacao dos veiculos

Condi¢do do usudrio em entender a complexidade dos
movimentos permitidos pelos veiculos na travessia

Fluxo de veiculos na intersecgao

Representa o valor do volume médio de veiculos na
intersec¢io em estudo. E considerado alto quando
ultrapassa os 1.000 veiculos-equivalentes por hora (nos
dois sentidos)

Estado de conservagdo da superficie da rua

Condi¢do do piso da rua, expressa em termos de qualidade
de manutencao

Visdo da aproximacdo dos veiculos na
travessia

Alcance da visdo dos cadeirantes nos diversos sentidos
durante a transposigdo da travessia
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Quadro 5.3: Variaveis de caracterizacao fisica e ambiental da infra-estrutura das
cal¢adas, segundo os aspectos de qualidade do ambiente

Variaveis dos Aspectos do Ambiente das Representacio
Calcgadas

Verificagdo da existéncia de arvores adequadas nas

Arborizagao ao longo da calgada calgadas para possibilitar sombra e frescor ao cadeirante

. ) Atratividade estética da calcada para agradar o
Estética do ambiente deslocamento do cadeirante

Localizacdo da calgada Regido da malha urbana em que esta inserida a cal¢ada

o Estabelece o grau de média luminéncia da calgada durante
I[luminagéo da calgada o periodo noturno

L ) Distancia que o cadeirante pode enxergar ao longo de uma
Visao em profundidade distancia sem obstrugdo

5.2. Ponderacdo das variaveis de caracterizaciao fisica e ambiental das
calcadas (grau de importancia)

A ponderacao das variaveis de caracterizacdo fisica e ambiental das calgadas
(grau de importancia) foi feita através de andlise da percepgao dos cadeirantes.

A utilizacdo de técnicas comuns a psicologia social, para desenvolvimento de
estudos relacionados a avaliacao da qualidade de sistemas de transportes evidenciados e
identificados por meio de manifestagdes dos usuarios, tem sido empregada com sucesso
por pesquisadores e técnicos da area de transportes.

Assim, os psicologos desenvolveram uma série de técnicas sistematicas para
inferir e medir atitudes. Para que um instrumento de medigado seja considerado 1til, deve
registrar com idoneidade variagdes em quantidade suficientes, de modo que os
elementos medidos possam ser comparados e ordenados.

Para a pesquisa de percepcao dos cadeirantes em relagdo as variaveis de
caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas foram utilizados os procedimentos
preconizados para a aplicagdo do método dos Intervalos Sucessivos.

O método de intervalos sucessivos foi escolhido para ser aplicado neste trabalho

por ser uma técnica de classificagdo, de facil aplicacdo que exige dos usuarios que as
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avaliagdes sejam feitas comparando a propria série de varidveis e por ser utilizado em
pesquisas psicologicas quando se deseja conhecer as distdncias entre os elementos de
uma escala (escalas intervalares).

Para se obter o valor do grau de importancia de cada variavel, de acordo com o
método dos intervalos sucessivos, precisa-se enquadrar as freqiiéncias obtidas para cada
importancia de cada varidvel em uma distribui¢do estatistica continua chamada de
distribuicdo normal. Para tal, ¢ necessario calcular a freqiiéncia, a normal, a média, a
variancia, o desvio padrdo, e a distancia linear de cada importancia de acordo com as
formulas abaixo apresentadas:

e Importancia (x): escala numérica inteira de 1 a 5;

e Freqiiéncia (f): quantidade que cada importdncia ocorre nos

questionarios;
e Normal: N =2} )
e Média: M = X fx/N D)

onde: fx € o valor da importancia multiplicado pela sua freqiiéncia.

e Variancia: V = {3}x°-[(3)x)2/N] }/(N-1) (11D)
e Desvio padrao: s = N Iv)
e Distancia linear: Z = (x-M)/s V)

Com as distancias lineares (Z) calculadas para cada importancia, pode-se montar
uma matriz das distancias lineares (Z;;) para cada varidvel de caracterizagdo fisica e
ambiental. O proximo passo ¢ a montagem da matriz dos desvios (Zij+1 - Zij), onde os
valores calculados desta matriz correspondem ao valor da distancia linear da

importancia em questdo subtraido do valor da distancia linear da importancia anterior.



72

Através desta matriz dos desvios, podemos calcular a matriz da distribuicao de
freqiiéncia que nos resulta finalmente os pesos de cada variavel, ou seja, o grau de
importancia de cada variavel de caracterizacao fisica e ambiental.

Assim, ¢ possivel a obtencdo da importancia relativa (pesos) de cada uma das
variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calcadas e dos espagos publicos
analisados, que nos auxiliara na montagem da equagdo do Indice de Acessibilidade das

Calcadas e Travessias (IACT).

5.3. Avaliacio das condi¢coes das cal¢adas e espacos publicos com base na
analise técnica das variaveis de caracterizacao fisica e ambiental

O ambiente ideal que permita ou promova “o andar” como um modo de
transporte, durante os deslocamentos dos cadeirantes, deve garantir espaco, conforto,
seguranga e se possivel aspectos estéticos agradaveis.

As condigdes de conforto, seguranga e qualidade ambiental s3o propriedades
intrinsecas das calgcadas que podem variar de trecho para trecho, pois sdo definidas pelas
variaveis de caracterizagdo das calgadas e dos espagos publicos.

Indicadores sdo parametros, ou valores derivados deles, que geram informagdes
sobre determinado assunto ou uma area em estudo, de tal forma que seu significado
possa ser facilmente apreendido (ONU, apud JOAQUIM, 1999). O uso de indicadores
esta diretamente relacionado a necessidade de medi¢do de um fendmeno, tanto para o
simples conhecimento, quanto para que decisdes sejam tomadas ou intervencdes sejam
realizadas.

Para a andlise técnica das varidveis de caracterizagdo fisica e ambiental das
calcadas e espagos publicos serd utilizado um processo de normalizagdo, onde os
valores destas varidveis podem ser convertidos em unidade compativeis entre si e

representados por um intervalo entre 0 e 5, que equivale a uma escala do nivel de
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servico (0 = péssimo; 1 = ruim; 2 = regular; 3 = bom; 4 = 6timo; 5 = excelente). Para
esta normalizacdo propde-se utilizar funcdes que podem expressar matematicamente
relacionamentos vagos € imprecisos.

A avaliagdo técnica dos niveis de qualidade dos atributos de caracterizagao fisica
e ambiental das calcadas ¢ das travessias ¢ feita atribuindo-se, a cada trecho analisado,
uma quantidade de pontos relativa a cada atributo enfocado, conforme um sistema de
pontuacao elaborado de acordo com os cenarios possiveis de serem encontrados.

O comprimento de cada um dos trechos analisados deve ser o mesmo da testada
do lote lindeiro a calgada e a analise deve ser feita individualmente para cada trecho. A
pontuacdo atribuida ao trecho representa a condi¢do mais critica de qualquer ponto ou
area da extensao total do trecho avaliado.

A pontuagdo atribuida aos possiveis cendrios com fotos para exemplificacdo ¢

mostrada para a varia¢ao de cada um dos atributos nos Quadros 5.4. a 5.18.



Quadro 5.4: Largura efetiva da calcada (faixa livre)
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Descriciao do cenario Pontos
Calcada livre de obstaculos. Faixa livre com largura superior a 2,0m 5
Calgada livre de obstaculos. Faixa livre com largura ndo inferior a 1,5m. Fiscalizacdo rigida impede 4
que a calcada seja ocupada por ambulantes ou outros usos.

Faixa livre com largura inferior a 1,5m em alguns pontos. A reducdo ndo afeta a continuidade do 3
movimento dos cadeirantes. Fiscaliza¢do ocasional para manter a calgada livre de obstaculos.

Faixa livre com largura inferior a 1,5m em alguns pontos. A reducdo exige o desvio no movimento )
dos cadeirantes.

Faixa livre com largura de cerca de 0,80m. A redug@o afeta o fluxo e o movimento dos cadeirantes. 1
Fiscalizagdo deficiente para evitar a obstrugdo da calcada.

Calgada totalmente obstruida ou ndo existem calgadas em alguns trechos. A movimenta¢do do 0

cadeirante ¢ impossivel.

2 pontos 1 ponto 0 pontos




Quadro 5.5: Estado de conservacio da superficie da calcada
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Descri¢do do cenario Pontos
Condigoes excelentes, com boa manutengao. 5
Boas condigdes (rachaduras e outros problemas estdo reparados) 4
Condic¢des regulares (pequenas rachaduras e desgastes de material) 3
Condigdes precarias (alguns buracos ou irregularidades de pequena profundidade) 2
Condigdes ruins (irregularidades e deformagdes devido a raizes de arvores) 1
Totalmente esburacado com pedras soltas, etc (utilizagdo impraticavel). 0

2 pontos 1 pot

0 pontos




Quadro 5.6: Inclinacio longitudinal da cal¢cada
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Descriciao do cenario Pontos
Sem desniveis 5
Com desniveis de até 0,5cm 4
Com desniveis entre 0,5 ¢ 1,5cm, com inclinagdo de 50% (1:2) 3
Com degraus entre 1,5 e S5cm de altura, com ou sem concordancia 2
Com degraus entre 5,0 e 10,0cm de altura, com ou sem concordancia 1
Com degraus acima de 10,0cm de altura, com ou sem concordancia 0

L e

Raqgh 3

ponts




Quadro 5.7: Inclinacao transversal da calcada
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Descriciao do cenario Pontos
Inclinagdo transversal maxima de 2% em toda a extensdo da cal¢ada 5
Inclinagdo transversal maxima de 5% em toda a extensdo da cal¢ada 4
Inclinagdo transversal maxima de 10% em toda a extensdo da calgada 3
Inclinag@o transversal maxima de 15% em toda a extensdo da calgada 2
Inclinagdo transversal maxima de 20% em toda a extensdo da calcada 1
Inclinagdo transversal maxima acima de 20% em toda a extensdo da calgada 0

2 pontos 1 ponto

0 pontos
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Quadro 5.8: Caracteristicas do material usado no revestimento do pavimento da

calcada (rugosidade e aderéncia)

Descriciao do cenario Pontos
Material regular, firme, antiderrapante e ndo trepidante. 5
Material pouco rugoso (ladrilhos hidraulicos ou blocos intertravados) 4
Material derrapante (ladrilhos ceramicos lisos) 3
Material muito rugoso (paralelepipedo, pedras naturais risticas, mosaico portugués) 2
Placas de concreto com juntas de grama 1
Sem revestimento ou com revestimento vegetal (gramado) 0

5 pontos 4 pontos

3 pontos

2 pontos ' 1 ponto
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Quadro 5.9: Existéncia da sinalizacdo e rampas na travessia

Descricao do cenario Pontos
Interse¢des adequadas com rampas de conex@o, faixas de travessia no solo ¢ semaforos com 5
tempo exclusivo para pedestres.

Intersegdes adequadas com rampas de conex@o, faixas de travessia no solo e semaforos sem 4
tempo exclusivo para pedestres.

Interseg¢des com rampas de conexdo, com faixas de travessia demarcadas no solo e sem 3
semaforos.

Interse¢des com rampas de conexdo, sem faixas de travessia demarcadas no solo, sem 5
semaforos e com veiculos que fazem conversio a direita e a esquerda.

Interse¢des sem rampas de conexdo com faixa de pedestre € com semaforo sem tempo 1
exclusivo para travessia de pedestres.

Intersegdes inadequadas, sem rampas de conexao, sem faixas demarcadas sem semaforos. 0

4 pontos

7

e

2 pontds ' 0 pontos




Quadro 5.10: Percepcao da aproximacio dos veiculos durante a travessia
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Descri¢do do cenario Pontos
Travessia que ndo permite conversoes 5
Travessia que permite até 2 conversdes, porém com faixas de acomodagio 4
Travessia que permite até 2 conversdes sem faixas de acomodagado 3
Travessia que permite até 3 conversdes, porém com faixas de acomodagdo 2
Travessia que permite até 4 conversdes sem faixas de acomodacdo 1
Travessia que permite 4 ou mais 2 conversdes com ou sem faixas de acomodacao 0

2 pontos o T ponto




Quadro 5.11: Fluxo de veiculos na Travessia
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Descricao do cenario Pontos
Baixos fluxos de veiculos leves e pesados na travessia 5
Fluxo mediano de veiculos leves e fluxo baixo de veiculos pesados na travessia 4
Fluxos medianos de veiculos leves e pesados na travessia 3
Alto fluxo de veiculos leves e baixo fluxo de veiculos pesados na travessia 2
Alto fluxo de veiculos pesados e baixo fluxo de veiculos leves na travessia 1
Altos fluxos de veiculos leves e pesados na travessia 0

o Jully

2 pontos

0 pontos




82

Quadro 5.12: Estado de conservacio da superficie da rua

Descricao do cenario Pontos
Condigoes excelentes, com boa manutengao. 5
Boas condicdes (rachaduras e outros problemas estdo reparados) 4
Condigdes regulares (pequenas rachaduras e desgastes de material) 3
Condi¢des precarias (alguns buracos ou irregularidades de pequena profundidade) 2
Condigdes ruins (irregularidades e deformagoes devido ao trafego) 1
Totalmente esburacado com pedras soltas, etc (utilizagdo impraticavel). 0

5 pontos

— .

__ E
ﬂ-“ (' —— '_-...l__,.

2 pontos 1 ponto 0 ponos




Quadro 5.13: Visao da aproximacio dos veiculos na travessia

&3

Descricio do cenario Pontos
Alcance da visdao maior que S0m em todos os sentidos sem transito intenso de pedestres 5
Alcance da visdo maior que 50m somente no sentido perpendicular ao deslocamento do 4
cadeirante e sem transito intenso de pedestres

Alcance da visdo maior que 50m somente no sentido paralelo ao deslocamento do cadeirante 3
e sem transito intenso de pedestres

Alcance da visdao maior que 5S0m somente no sentido perpendicular ao deslocamento do )
cadeirante e com transito intenso de pedestres

Alcance da visdo maior que S0m somente no sentido paralelo ao deslocamento do cadeirante 1
e com transito intenso de pedestres

Alcance da visdo menor que 50m em todos os sentidos e com transito intenso de pedestres 0

2 pontos 1 ponto 0 pontos




Quadro 5.14: Arborizac¢ao ao longo da calcada
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Descricio do cenario Pontos
Existéncia de arvores em posi¢des adequadas que permitem a passagem da cadeira de 5
rodas em rota linear e que propiciam sombra e frescor

Existéncia de arvores em posi¢gdes adequadas que permitem a passagem da cadeira de 4
rodas em rota ndo linear e que propiciam sombra e frescor

Existéncia de arvores em posigdes adequadas que permitem a passagem da cadeira de 3
rodas em rota linear, porém nao propiciam sombra e frescor

Existéncia de arvores em posi¢des adequadas que permitem a passagem da cadeira de )
rodas em rota ndo linear e ndo propiciam sombra e frescor

Inexisténcia de arvores na cal¢ada 1
Existéncia de arvores em posigdes inadequadas para a passagem da cadeira de rodas 0

2 pontos

0 pontos




Quadro 5.15: Estética do ambiente

&5

Descricao do cenario Pontos
Ordenagdo dos elementos presentes na paisagem sem recobrimento das fachadas, publicidade em 5
locais adequados, existéncia de identidade visual.

Desordenacdo dos elementos presentes na paisagem sem recobrimento das fachadas, publicidade 4
em locais adequados, existéncia de identidade visual.

Desordenagao dos elementos presentes na paisagem sem recobrimento das fachadas, publicidade 3
em locais adequados, inexisténcia de identidade visual.

Desordenagdo dos elementos presentes na paisagem com recobrimento das fachadas, publicidade 5
em locais adequados, inexisténcia de identidade visual.

Desordenacdo dos elementos presentes na paisagem sem recobrimento das fachadas, publicidade 1
em locais que prejudicam a sinalizag8o, inexisténcia de identidade visual.

Desordenagao dos elementos presentes na paisagem com recobrimento das fachadas, publicidade 0

em locais que prejudicam a sinalizagdo, inexisténcia de identidade visual.

Mantenha
Sua Cidade Limpa

—— |
e S e e, B |

pontos ] 1 ponto B 0 pontos




Quadro 5.16: Localizacdo da calcada
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Descricio do cenario Pontos
Quadras com pequena extensdo, baixa densidade de pedestres, fluxo de veiculos ndo intenso e 5
com a possibilidade de integragdo com outros modos de transporte.

Quadras com grande extensdo, baixa densidade de pedestres, fluxo de veiculos ndo intenso e com 4
a possibilidade de integragdo com outros modos de transporte.

Quadras com grande extensao, alta densidade de pedestres, fluxo de veiculos nio intenso e com a 3
possibilidade de integragdo com outros modos de transporte.

Quadras com grande extensdo, alta densidade de pedestres, fluxo de veiculos nio intenso e sem )
possibilidade de integracdo com outros modos de transporte.

Quadras com grande extensdo, baixa densidade de pedestres, fluxo de veiculos intenso e sem 1
possibilidade de integracdo com outros modos de transporte.

Quadras com grande extensao, alta densidade de pedestres, fluxo de veiculos intenso e sem 0

possibilidade de integragdo com outros modos de transporte.

A e e

pontos 1 ponto - 0 pontos
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Quadro 5.17: lluminacao da cal¢ada

Descri¢do do cenario Pontos
Durante o periodo da noite, a calgada apresenta excelente iluminagéo 5
Durante o periodo da noite, a calgada apresenta boa iluminacio 4
Durante o periodo da noite, a calgada apresenta iluminacdo regular 3
Durante o periodo da noite, a calgada apresenta iluminagdo ruim 2
Durante o periodo da noite, a calgada apresenta iluminagdo péssima 1
A calcada ndo apresenta sistema de iluminacgao 0

2 pontos 1 ponto 0 pontos




Quadro 5.18: Visao em profundidade
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Descricio do cenario Pontos
Inexisténcia de equipamentos urbanos mal colocados nas esquinas, inexisténcia de estacionamentos 5
e com boa sinalizagdo horizontal e vertical.

Inexisténcia de equipamentos urbanos mal colocados nas esquinas, area de estacionamento no meio 4
da quadra e com boa sinalizagio.

Inexisténcia de equipamentos urbanos mal colocados nas esquinas, area de estacionamento nas 3
esquinas e com boa sinalizacao.

Inexisténcia de equipamentos urbanos mal colocados nas esquinas, area de estacionamento nas 5
esquinas e no meio da quadra e com boa sinalizagao.

Existéncia de equipamentos urbanos mal colocados nas esquinas, area de estacionamento nas 1
esquinas e no meio da quadra e com boa sinalizacao.

Existéncia de equipamentos urbanos mal colocados nas esquinas, area de estacionamento nas 0

esquinas e no meio da quadra e com sinalizagdo precaria.

O

\S

W
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5.4. Avaliacao geral da acessibilidade das calcadas e travessias através da
utilizacao do Indice (IACT)

A avaliagdo geral da acessibilidade das calcadas e travessias de ruas é obtida
através do calculo do IACT, representado pela equacdao (1), que relaciona numa
expressdo matematica simples os aspectos de qualidade de conforto, seguranga e meio
ambiente, representados pelas suas varidveis de definicdo, ponderadas segundo a
percepcdo dos usudrios (cadeirantes) e com suas condigdes atuais avaliadas
tecnicamente trecho a trecho, a partir da utilizacdo de um sistema de pontuagao definido

em quadros representativos dos diversos cendrios encontrados.

IACT = C[Ple(lel;+leslr+...le,l,) +Pcon(con l;+conyly+...con,l,) + Pil (il +ilyl,+...il,1,)
+Pit(it,l;+itslr+...it,l,) +Pmat(mat ;+mat, 1, +...mat,l,) ]/L+A[Parb(arb,l,+arb,l,+...arb,l,)
+Pest(est;l;test,l,+...est,l,)+Ploc(locl;+locylr+... loc,l,) + Pilu(ilul +iluslh+.. . ilu,l,)

+ Pvis(vis;l;+visylr+...vis,l,) ] /L+S[Psin(sin) + Pper(per)+Pflu(flu)+ Prua(rua)

+Papx(apx)]

(1.)
onde:

e (,AelS, representam respectivamente o grau de importancia dos aspectos de
qualidade Conforto, Ambiente e Seguranga das calgadas e travessias de ruas;

e Ple, Pcon, Pil, Pit, Pmat, representam, respectivamente, os pesos das variaveis
de largura efetiva, estado de conservagdo da calg¢ada, inclinagdo longitudinal,
inclinagdo transversal, tipo de material usado no revestimento, atribuidos pelos
cadeirantes durante um processo de avaliacdo de qualidade dos aspectos de
conforto;

e Parb, Pest, Ploc, Pilu . Pvis, representam, respectivamente, os pesos das

variaveis de arborizagdo, estética, localiza¢do, iluminagdo e visdo em
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profundidade, atribuidos pelos cadeirantes durante um processo de avaliacao de
qualidade dos aspectos do ambiente;

Psin, Pper, Pflu, Prua, Papx, representam, respectivamente, os pesos das
variaveis de existéncia de sinaliza¢do e rampas, percep¢ao da aproximacao dos
veiculos, fluxo de veiculos, estado de conservacdo da superficie e visdo da
aproximacdo dos veiculos na travessia a jusante da calgada, atribuidos pelos
cadeirantes durante um processo de avaliacdo de qualidade dos aspectos de
Seguranca;

le;, com,, il,, it, mat,, representam, respectivamente, a pontuacdo obtida pelo
trecho 1 da calgada na avaliacdo técnica das varidveis de largura efetiva, estado
de conservagdo da calgada, inclinagao longitudinal, inclinacdo transversal, tipo
de material usado no revestimento, caracteristicas dos aspectos de qualidade de
conforto;

arb;, est;, loc;, ilu; ., vis;, representam, respectivamente, a pontuacao obtida pelo
trecho 1 da calgada na avaliagdo técnica das varidveis arborizacdo, estética,
localizagao, iluminacdo e visdo em profundidade, caracteristicas dos aspectos de
qualidade do meio ambiente;

sin, per, flu, rua, apx, representam, respectivamente, a pontuagdo obtida na
travessia a jusante da calgada na avaliagdo técnica dos variaveis de existéncia de
sinalizag¢do e rampas, percepcao da aproximacao dos veiculos, fluxo de veiculos,
estado de conservagdo da superficie e visdo da aproximacdo dos veiculos,
caracteristicas dos aspectos de qualidade de seguranca;

Iy, Dy [,, representam os comprimentos das testadas dos » lotes lindeiros a
calgada.

L representa o comprimento da quadra (21;+ L>+.......... ly)
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A quantificagdo da importancia dos aspectos de qualidade de conforto (C),
ambiente (A) e seguranca (S), constantes como coeficientes na equacao, devem ser
levantada através de pesquisa de opinido com os cadeirantes, a ser aplicada no local
onde se pretende utilizar este método.

Os pesos das variaveis de caracterizacdo fisica e ambiental das calcadas e
travessia de ruas, segundo os aspectos de conforto, ambiental e seguranca, também sao

quantificados através de aplicacdo de pesquisa de opinido com os cadeirantes.

5.5. Nivel de Servi¢o

O célculo do Nivel de Servico (NS) dos segmentos avaliados deve ser feito
através da utilizacdo da Tabela 5.1, que relaciona a pontuagdo obtida da aplicacdo da
metodologia (IACT) durante um processo de avaliacdo com uma escala de variagdo do

nivel de servigo oferecido.

Tabela 5.1: indices de Acessibilidades das Calgadas e Travessias (IACT) e Niveis
de Servico (NS)

IACT NS Condicao Descricao

5,0 A Excelente O cadeirante consegue circular sem dificuldade com 6timo conforto
40a4,9 B Otimo O cadeirante consegue circular sem dificuldade com conforto
30a3,9 C Bom O cadeirante consegue circular com algum conforto
2,0a2,9 D Regular O cadeirante depende de ajuda para circular
1,0a1,9 E Ruim O cadeirante depende de ajuda e precisa fazer manobras para circular

0a09 F Péssimo Impossivel a circulagdao de cadeirantes
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CAPITULO 6 - MONTAGEM E TESTE DO INDICADOR

O desenvolvimento de estudos para a montagem de um instrumento de medida
do desempenho da infra-estrutura das calgadas e espacos publicos destinados as pessoas
usudrias de cadeira de rodas (cadeirantes) iniciou-se a partir de uma pesquisa de opinido
com 0s usuarios para avaliar a percep¢ao destas pessoas em relagdo a qualidade dos
servigos oferecidos.

Para avaliar o grau de importancia das variaveis de caracterizagdo fisica e
ambiental das calcadas e travessias de ruas, considerando os aspectos de qualidade de
conforto, ambiental e de seguranca, foi realizada uma pesquisa de opinido, por
entrevistas, com pessoas usudrias de cadeira de rodas (cadeirantes), visando conhecer as
distribuicdes de opinides, ou seja, a percep¢ao da importancia destes varidveis em um
processo de avaliacao de qualidade do servigo oferecido.

A medida da intensidade das opinides e das atitudes dos cadeirantes foi feita a
partir da utilizacdo de processos e métodos comum em estudos da Psicologia e Pesquisa
Social, que sdo capazes de “medir”’, de maneira objetiva, expressdes ¢ julgamentos
emitidos por individuos.

O manuseio e processamento de um grande nimero de medidas de opinides ¢é
dificil e as vezes complicado, por isso, € usual fazer uso de “escalas” para a obtengdo de
um valor de medida associado a distribuicdo de ocorréncias, obtidas ao solicitar as
pessoas entrevistadas a escolha ou percepcdo sobre as caracteristicas de uma
determinada variavel. A construcdo de escalas psicoldgicas exige a confirmacdo de
alguns parametros estatisticos para verificar a validade de suas medidas e a consisténcia

dos dados obtidos.
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6.1. Coleta de dados para a pesquisa

Para a coleta dos dados necessarios a pesquisa foram realizadas entrevistas com
aplicacdo de questionarios, a um grupo de pessoas usudrias de cadeira de rodas,
especialmente selecionado. Desta forma, para facilitar a sele¢do dos participantes, foram
contatadas a Associacdo dos Deficientes de Sao Carlos (ADESC), a Unido dos
Paratletas de Sao Carlos (UPASC), a Unido dos Deficientes de Araraquara (UDEFA), e
as trés comunidades dos cadeirantes no Orkut (Deficientes Fisicos Eficientes, Portal
Deficiente Solidario e Associacdo Niteroiense dos Deficientes Fisicos).

Os questionarios, aplicados durante o segundo semestre de 2006, foram
divididos em trés partes.

Na primeira parte, o entrevistado fornecia informagdes pessoais como: faixa
etaria, género, grau de instrugdo, modos de transporte utilizado nas viagens, freqiiéncia
das viagens e regido onde mais se desloca.

Na segunda parte do questiondrio o entrevistado deveria classificar, em ordem
de importancia, 5 atributos de caracterizagdo do aspecto de conforto da calcada, 5
atributos de caracterizacdo do aspecto do ambiente da calcada e 5 atributos de
caracterizacdo do aspecto de seguranca das travessias de ruas. Nesta etapa, o
questionario fornecido seguia as recomendacdes do Método dos Intervalos Sucessivos,
utilizado para “quantificar” a percepcao dos entrevistados a respeito dos aspectos de
qualidade avaliados na pesquisa.

Para facilitar a compreensdo por parte dos entrevistados, foram elaboradas
questdes relacionadas a cada um dos atributos estudados. A classifica¢do, seguindo o
M¢étodo dos Intervalos Sucessivos, foi feita através da atribui¢dao de notas variando de 1
(de maior importancia) a 5 (de menor importincia) a cada um das varidveis de
caracterizacdo dos aspectos de conforto, do ambiente e de seguranga das calcadas e

travessia de ruas.
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Antes da redagdo final do questionario, foi realizado um “estudo-piloto” com a
distribuicao de um pequeno ntimero de questiondrios que teve por objetivo avaliar o
grau de entendimento das questdes formuladas, por parte dos entrevistados. Apds esta
verificagdo preliminar, foi redigido o questionario final (APENDICE 1), aplicado na
pesquisa.

As entrevistas, nas entidades dos deficientes, tanto em Sdo Carlos, como em
Araraquara, foram feitas através do método face a face, onde o entrevistador perguntava
ao entrevistado as questdes, anotava as respostas e elucidava as possiveis duvidas a
respeito da compreensao e entendimento das perguntas efetuadas.

Ja& para as entrevistas com as comunidades do Orkut, os questiondrios eram
enviados de forma eletronica e distribuidos entre seus membros para o preenchimento.
Apds um periodo em torno de 10 dias o questiondrio devidamente preenchido era
retornado, quase sempre sem observagdes ou duvidas dos entrevistados. Algumas
pequenas duvidas surgidas durante o preenchimento eram ressaltadas e respondidas
imediatamente pelo pesquisador.

6.2. Resultados da pesquisa

Os resultados obtidos da aplicagdo da pesquisa, com o processamento de 83

questionarios, que foram respondidos corretamente pelo grupo pesquisado sdo

mostrados a partir de tabelas e quadros.
6.2.1. Perfil dos entrevistados

As informacgdes a respeito do perfil do grupo das pessoas usudrias de cadeira de
rodas (cadeirantes participante da pesquisa) referentes a faixa etaria, sexo, grau de
instru¢do, modos de transporte utilizado nas viagens, freqiiéncia das viagens e regido
utilizado nos deslocamentos estdo agrupadas na Tabela 6.1 e apresentadas separadas por

caracteristicas através das Figuras 6.1 a 6.8.
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Tabela 6.1: Perfil dos Entrevistados

CARACTERISTICAS GERAIS DO GRUPO % PESQUISADA
Até 15 anos 0%
De 15 a 30 anos 49%
, 0,
FAIXA ETARIA De 31 a 40 anos 27%
De 41 a 50 anos 16%
De 51 a 60 anos 7%
Acima de 60 anos 1%
1 0,
SEXO Mas?ullno 57%
Feminino 43%
Primeiro grau 26%
GRAU DE INSTRUCAO Segundo grau 51%
Terceiro grau 23%
MODOS DE TRANSPORTE Cad. Rodas + 6nibus + cad. Rodas 22%
+ dvel + Y
UTILIZADO NAS VIAGENS Cad. Rodas 'automovel cad. Rodas 44%
*) Somente cadeira de rodas 25%
Somente automovel 9%
Diariamente 24%
3 0,
FREQUENCIA DAS VIAGENS Mais que 5 vezes por semana 19%
Menos que 5 vezes por semana 42%
Quase nunca 15%
- Centro da cidade 13%
PRINCIPAL REGIAO NOS bai 4%
DESLOCAMENTOS atrros 0
Centro e bairros 83%

(*) Neste questionamento o cadeirante pode assinalar mais de uma alternativa quando utiliza mais de um
modo de transporte nas suas viagens.

FAIXA ETARIA

60%
50% -

40%
0
30% 27%

20% | 16%
7%
10% 0% 1%
0% ‘ ‘ .

Até 15anos De15a30 De31a40 De41a50 Deb51a60 Acimade 60
anos anos anos anos anos

49%

porcentual

faixas etarias

Figura 6.1: Distribuicio porcentual das faixas etarias

A Figura 6.1 mostra que a faixa etaria predominantemente de jovens (de 15 a 30

anos) ¢ aquela que participa efetivamente das associacdes ou comunidades e
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demonstram vontade de defender seus interesses na sociedade. Ja as pessoas com idades
mais avancadas (de 51 a 60 e acima de 60 anos) participam menos destas entidades, pois

encontram maiores dificuldades para participar de algumas atividades.

SEXO

60% 57%

50%

43%

40%

30% -

porcentual

20% -
10% -

0% -

Masculino Feminino
Sexos

Figura 6.2: Distribuicdo porcentual dos sexos

Através da Figura 6.2 ¢ possivel verificar uma ligeira maioria do sexo masculino

na amostra entrevistada nesta pesquisa.

GRAU DE INSTRUGAO

60%

51%
50%

40%

30%

porcentual

20%
10%

0%

Primeiro grau Segundo grau Terceiro grau

graus de instrugao

Figura 6.3: Distribuicdo porcentual dos graus de instrugio
A Figura 6.3 mostra que o grau de escolaridade que prevalece entre os
entrevistados ¢ o segundo grau, com pouco mais de 50%. A outra metade da amostra

ficou dividida entre os graus de escolaridade de primeiro grau e de terceiro grau.



MODO DE TRANSPORTE

50% 44%

40%

30%

20%

porcentual

9%

10%

0%

modos de transporte utilizado

Cad. Rodas + Cad. Rodas + Somente cadeira de Somente automével
6nibus + cad. automoével + cad. rodas
Rodas Rodas

Figura 6.4: Distribuicdo porcentual dos modos de transporte utilizados
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Através da Figura 6.4 ¢ possivel verificar que a maioria dos entrevistados utiliza

dois modos de transporte para sua locomogao, uma parcela da mostra (44%) utiliza-se

da cadeira e do automoével e outra parcela (22%) utiliza-se da cadeira e do Onibus

urbano. As demais parcelas utilizam somente um modo de transporte para a locomocao,

25% somente a cadeira de rodas € 9% somente o automovel.

FREQUENCIA DAS VIAGENS

45% 42%

40%

35%
30%
25%

20%
15%
10%
5%
0%

15%

porcentual

Diariamente Mais que 5 vezes Menos que 5 vezes Quase nunca
por semana por semana

frequiéncias

Figura 6.5: Distribuicdo porcentual das freqiiéncias de viagens

A Figura 6.5 mostra que a freqiiéncia de viagem entre os entrevistados nao ¢

muito alta. A maioria do grupo realiza um nimero de viagens muito pequeno (15%) ou

inferior a 5 vezes por semana (42%).
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PRINCIPAL REGIAO NOS DESLOCAMENTOS
90% 83%
80% -
_ 70% -
T 60%
E 0
c 50%
8 40% -
9 30% A
2 0% 13%
10% 4” 4%
0% : :
Centro da cidade bairros Centro e bairros
regides

Figura 6.6: Distribuicio porcentual das regioes de circulacio
Através da Figura 6.6 ¢ possivel verificar que a grande maioria dos
entrevistados realiza seus movimentos no centro e bairros das cidades onde residem, o
que demonstra a necessidade da preocupagdo com a acessibilidade em todas as regides
da cidade.
O perfil predominante dos participantes da pesquisa pertence a faixa etaria de 15
a 30 anos, possui grau de instrucdo secunddrio e utiliza cadeira de rodas em conjunto
com o automodvel para realizar um niimero de viagens menor que 5 (cinco) vezes por
semana nos bairros e no centro da cidade.
6.2.2. Calculo do grau de importancia das variaveis de caracterizacao fisica e

ambiental das calcadas e espacos publicos segundo a opinido dos
cadeirantes

Os resultados da pesquisa de opinido sobre o grau de importancia das variaveis
de caracterizacdo ambiental das calgadas e espacos publicos dos aspectos de conforto
seguranca ¢ ambientais do grupo de pessoas portadoras de deficiéncia fisica usuarias de
cadeira de rodas (cadeirantes) especialmente selecionado para participar da pesquisa
estdo apresentados no APENDICE II.

As Tabelas 6.2, 6.3 ¢ 6.4 apresentam os resultados compilados dos dados

levantados na pesquisa de opinido dos entrevistados a respeito da importancia das
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variaveis de caracterizagcdo dos aspectos de conforto, seguranga e ambiente das calgadas
e travessias.

Tabela 6.2: Respostas dos questionarios sobre a importincia das variaveis de
caracterizacio dos aspectos de conforto das calcadas

Numero de respostas por grau de importancia

Variaveis / Indicadores (1= maior importancia, 5S=menor importincia
1 2 3 4 5
ASPECTO DE CONFORTO
Largura efetiva da calcada 11 12 14 24 22
Estado de conservagao da superficie da calgada 28 24 16 12 3
Inclinagdo longitudinal da calgada 9 10 24 13 27
Inclinag@o transversal da calgada 9 11 18 25 20
Material utilizado na superficie da cal¢ada 26 26 11 9 11

Tabela 6.3: Respostas dos questionarios sobre a importancia das variaveis de
caracterizacio dos aspectos de seguranca durante a travessia

Numero de respostas por grau de importancia

Variaveis / Indicadores (1= maior importancia, 5=menor importancia
1 2 3 4 5
ASPECTO DE SEGURANCA
Existéncia de sinalizag@o e rampas 33 21 10 13 6
Percepgdo da aproximacgéo dos veiculos 6 21 6 15 35
Fluxo de veiculos na travessia 12 18 36 11 6
Estado de conservagdo da superficie da rua 23 16 12 19 13
Visdo da aproximagao dos veiculos na travessia 9 7 19 25 23

Tabela 6.4: Respostas dos questionarios sobre a importiancia das variaveis de
caracterizacio dos aspectos do ambiente das calcadas

Numero de respostas por grau de importancia

Variaveis / Indicadores (1= maior importancia, 5=menor importancia
1 2 3 4 5
ASPECTO DO AMBIENTE
Arborizagdo ao longo da calgada 32 28 9 10 4
Estética do ambiente 10 13 16 19 25
Localiza¢do da calgada 4 4 10 18 47
Iluminacgéo da calgada 4 14 38 24 3
Visdo em profundidade 33 24 10 12

Os parametros gerados através da aplicacdo dos procedimentos estatisticos
utilizados para o tratamento dos dados para a defini¢do do grau de importancia,
atribuido pelos entrevistados, as variaveis de caracterizacao dos aspectos de conforto,
seguranca ¢ do ambiente das calcadas e travessias das ruas, bem como a validagdo do
tamanho da amostra pesquisada (Teste do Qui-Quadrado), estdo apresentados no

APENDICE III.
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As Tabelas 6.5, 6.6 ¢ 6.7 ¢ as Figuras 6.7, 6.8 ¢ 6.9 mostram o grau de
importancia (pesos) atribuido a cada uma das variaveis de caracterizacao dos aspectos
de conforto, seguranca ¢ do ambiente das calgadas e travessias de ruas, segundo a
percepcao dos usuarios entrevistados.

A determinagdo destes pesos foi feita a partir da aplicacdo dos procedimentos
recomendados pelo Método dos Intervalos Sucessivos, conforme processo desenvolvido
por Padula (1999).

Tabela 6.5: Pesos atribuidos as variaveis de caracterizacdo do aspecto de conforto
das calcadas

Variaveis Pesos
Largura efetiva 0,15
Estado de conservagao 0,30
Inclinagdo longitudinal 0,15
Inclinag@o transversal 0,15
Material da superficie 0,25

PESOS DAS VARIAVEIS DE CONFORTO DAS CALCADAS

0,35
0,3
" 0,25
e 02
g 0,15
0,1
0,05
0
Largura efetiva Estado de Inclinacio Inclinagédo Material da
conservagio longitudinal transversal superficie
variaveis

Figura 6.7: Importancia das variaveis de caracterizacio do aspecto de conforto
das cal¢cadas

Através dos resultados mostrados na Figura 6.7 pode-se verificar que a
importancia do pavimento (superficie de contato com a roda da cadeira) da calcada foi
destacada, pois as varidveis “estado de conservacdo — 30%” e “material usado na
construgdo da superficie — 25%” foram consideradas as mais importantes na avaliagdo
da qualidade de conforto das calgadas. As demais varidveis: “largura efetiva”,

“inclina¢do longitudinal” e “inclinagdo transversal”, todas com 15% de preferéncia,
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foram consideradas menos importantes na pesquisa.

Tabela 6.6: Pesos atribuidos as varidveis de caracterizacio do aspecto de
seguranca nas travessias

Variaveis Pesos
Existéncia de sinalizagdo e rampas 0,29
Percepcdo da aproximagao dos veiculos 0,14
Fluxo de veiculos na travessia 0,21
Estado de conservagdo da rua 0,21
Visdo da aproximacao dos veiculos 0,15

PESOS DAS VARIAVEIS DA SEGURANCA NAS TRAVESSIAS

0,35
0,3 1
0,25
g 02
g 0,15
0,1
0,05
0
Existéncia de Percepcdo da Fluxo de Estado de Visdo da
sinalizagdo e  aproximacdo dos  veiculos na conservagao da aproximagdo dos
rampas veiculos travessia rua veiculos
variaveis

Figura 6.8: Importancia das variaveis de caracterizacio do aspecto de seguranca
nas travessias

A Figura 6.8 mostra que as varidveis relacionadas com os fatores de facilitacao
na travessia “existéncia de sinaliza¢do e rampas — 29%”, “fluxo de veiculos na travessia
—21%” e “estados de conservagao do piso da rua — 21%” foram as mais valorizadas na
pesquisa. As outras variaveis “percep¢do da aproximagdo — 14%” e “visdo da
aproximagao de veiculos — 15%” ficam com a importancia diminuida em detrimento do
atendimento das mais valorizadas.

Tabela 6.7: Pesos atribuidos as variaveis de caracterizaciao do aspecto do ambiente
das cal¢cadas

Variaveis Pesos
Arborizagdo 0,30
Estética do ambiente 0,14
Localizacdo da calgada 0,11
Iluminagdo da calgada 0,17

Visdo em profundidade 0,28
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PESOS DAS VARIAVEIS DO AMBIENTE DAS CALCADAS

0,35

0,3 A

0,25 A
g 021
g 0,15 1

0,1

-

0 T T \
Arborizagao Estética do Localizagdo da  Iluminagdo da Visdo em
ambiente calcada calcada profundidade

variaveis

Figura 6.9: Importancia das variaveis de caracterizacio do aspecto do ambiente
das calcadas

De acordo com o grafico mostrado na Figura 6.9 verifica-se que os
entrevistados deram maior importancia nas variaveis: “arborizagdo — 30%” e “visdo em
profundidade — 28%”, quando analisaram os aspectos de qualidade do ambiente das
calcadas e espagos publicos, valorizando assim as varidveis que proporcionam
beneficios mais diretos para o deslocamento. As demais varidveis: “estética do
ambiente — 14%”, “localizacdo da calgada — 11%” e “iluminacdo da calgada — 17%” nao
foram muito valorizadas, segundo a percepc¢ao dos entrevistados.
6.3. Calculo da equacio do IACT

Conforme citado em 5.4, as varidveis: “C”, “A4” e “S” representam
respectivamente os fatores de ponderagdo dos aspectos de qualidade Conforto,
Ambiente e Seguranca das calgadas e travessias de ruas.

Os autores Ferreira e Sanches (2001a), em pesquisa realizada com um grupo de
cadeirantes, verificaram que a importancia dos aspectos de conforto (C), seguranca
durante a travessia (S) e aspectos do ambiente da calcada (4) num processo de avaliagdo
da qualidade das calcadas e espagos publicos apresentam, respectivamente, os seguintes
pesos de 33%, 39% e 28% na composi¢do de uma expressao de avaliagdo da qualidade

que considera estes aspectos.



103

Devido a dificuldade encontrada para auferir a importancia destes fatores na
pesquisa realizada com os cadeirantes, pois tornaria o questiondrio maior ¢ poderia
confundir os entrevistados, uma vez que era solicitada a avaliagdo da importancia das
variaveis de caracterizagdo destes aspectos, optou-se por adotar os mesmos pesos
sugeridos por Ferreira e Sanches (2001a).

Assim sendo, seguindo os procedimentos definidos na metodologia da pesquisa,
pode-se finalmente completar a equagio proposta para o IACT — Indice de
Acessibilidade das Calgadas e Travessias com as ponderacdes calculadas e adotadas
para a defini¢do final da expressdo matematica que pode ser aplicada para determinar o
Indice de Acessibilidade das Calcadas e Travessias.

Propde-se entdo que o referido indice, denominado IACT — indice de

Acessibilidade das Calgadas e Travessias seja calculado pela seguinte equacao:

IACT = 0,33[0,15(le;l;+les)lr+.. . le,l,)+0,30(con i +conylr+...con,l,)+0,15(il1,+ilhlh+.. il,l,)
+0,15(it,l,+it:l+...it,1,)+0,25(mat [ +mat,l+...mat,l,) ] /L+0,28[0,30(arb;l+arb,l+...arb,l,)
+0,14(est l;+estolr+...est,l,)+0,11(loc;l;+locslr+.. . locyl,)+0,17 (ilul +iluslo+..ilu,lL)

+ 0,28(vis il +vis,lh+.. vis,l,) ]/L+0,39[0,29(sin)+0, 14 (per)+0,21 (flu)+0,2 1 (rua) + 0,15(apx)]

(2.
onde:

1 le, conm, il, it, mat, arb;, est;, loc;, ilu; . vis;, representam, respectivamente, a
pontuacdo obtida pelo trecho i da calgada na avaliagdo técnica das varidveis de
largura efetiva, estado de conservacdo da calcada, inclinacdo longitudinal,
inclinagdo transversal, tipo de material usado no revestimento, arborizagdo,
estética, localizagdo, iluminagdo e visdo em profundidade;

2 sin, per, flu, rua, apx, representam, respectivamente, a pontuagdo obtida na
travessia a jusante da calgada na avaliacdo técnica das varidveis de existéncia de

sinalizacdo e rampas, percep¢ao da aproximagado dos veiculos, fluxo de veiculos,
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estado de conservagao da superficie e visdo da aproximacao dos veiculos;

3 I, Dy [,, representam os comprimentos das testadas dos # lotes lindeiros a
calcada.
4 L representa o comprimento da quadra Q1;+ L+.......... 1)

A equacdo permite também que cada calgada da extensdo estudada possa ser
analisada independentemente, assim como pode-se analisar, e € o alvo principal desse
trabalho, o trecho compreendendo as calgadas contidas em um quarteirdo em conjunto
com a sua travessia localizada a jusante.

6.4. Auditoria do indicador IACT

Para verificar o emprego correto dos procedimentos utilizados na aplicagdao do
Indicador de Qualidade IACT e a posterior validacao das varidveis, e quantificacdo das
mesmas, utilizadas na definicdo do indice foi realizado um processo de auditoria com
pessoas portadoras de deficiéncia fisica, usuarias de cadeira de rodas (cadeirantes)
independentes, em algumas regides urbanas da cidade de Sao Carlos, SP.

Conceitua-se “Auditoria” como sendo um exame feito com o propdsito de
avaliar determinada realidade e emitir uma opinido independente sobre ela.

A auditoria do indicador IACT foi realizada em dois locais na cidade de Sao
Carlos, sendo cada um deles composto por trecho completo (uma quadra mais uma
travessia na intersecdo). Nos trechos foram solicitadas avaliagdo dos aspectos de
qualidade encontrados ao longo da quadra e durante a travessia da rua.

O primeiro trecho (trecho 1), escolhido por se tratar de uma regido
predominantemente residencial, foi o quarteirdo da Rua Vinte e Oito de Setembro entre
as Ruas Sao Paulo e Campos Salles, lado esquerdo para quem vai no sentido da Rua
Vinte e Oito de Setembro, incluindo a travessia da Rua Campos Salles — ver figuras

6.10e 6.11.
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O segundo trecho escolhido (trecho 2), por se tratar de uma area comercial e de
alto fluxo de pedestres, foi o quarteirdo da Rua General Osoério entre as ruas Aquidaban
e Riachuelo, lado direito para quem vai no sentido da Rua General Osorio, incluindo a

travessia da Rua Riachuelo — ver figuras 6.12 ¢ 6.13.

Figura 6.10: Cal¢cada da Rua Vinte e Oito | Figura 6.11: Travessia da Rua

de Setembro (trecho 1) Campos Salles (trecho 1)
W | ] h.'l

Figura 6.12: Calcada da Rua General Figura 6.13: Travessia da Rua
Osorio (trecho 2) Riachuelo (trecho 2)
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O procedimento empregado para a auditoria consistiu na realizacdo das
seguintes etapas: (i) o cadeirante foi levado ao trecho selecionado para vistoria prévia;
(i1) ap6s a vistoria, foi informado ao cadeirante que o objetivo da avaliacdo era a
obten¢do de informagdes idoneas e seguras a respeito da qualidade do trecho avaliado
para a tomada de decisdo de futuras intervengdes no objeto avaliado, visando adequa-los
aos usuarios e (iii) finalmente, era solicitado ao cadeirante que percorresse o trecho e
atribuisse uma nota de zero (0) a dez (10) para as condi¢des encontradas ao longo da
quadra e na travessia da via, de acordo com a sua dtica.

Um grupo de 10 (dez) pessoas, indicado pela Unido dos Paratletas de Sao Carlos
(UPASC), foi escolhido para participar da auditoria. As avaliagcdes oriundas da auditoria
(as notas atribuidas aos trechos) foram comparadas as avaliagdes dos mesmos trechos
obtidas através da aplicacao do indicador de qualidade “IACT”.

As figuras 6.14 e 6.15 apresentam as fotos de cada calcada dos trechos em
estudo, assim como as suas respectivas travessias. As planilhas de calculo do IACT dos
trechos selecionados sdo mostradas no APENDICE IV.

As tabelas 6.8 e 6.9 apresentam, de forma comparativa, as notas atribuidas pelos
10 (dez) cadeirantes aos 2 (dois) trechos em estudo, assim como a avaliagao obtida pela
ferramenta em auditoria — IACT. Com os resultados calculados dos IACT's e a média
das opinides dos cadeirantes, foi possivel a comparagdo dos niveis de servi¢o conforme

apresentado em 5.5 e conseqiientemente o resultado final da auditoria realizada.
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Figura 6.14 — Calgadas e travessia do trecho 1: Rua 28 de Setembro
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Figura 6.15 — Calcadas e travessia do trecho 2: Rua General Osdrio
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Tabela 6.8: Resultado da auditoria realizada no trecho 1

AVALIACAO DA QUALIDADE DO TRECHO

AUDITORES
Auditoria Indicador IACT - NS
cadeirante 1 3,00
cadeirante 2 5,00
cadeirante 3 3,00
cadeirante 4 4,00
cadeirante 5 4,50
cadeirante 6 5,00 3,02-C
cadeirante 7 5,00
cadeirante 8 2,00
cadeirante 9 7,00
cadeirante 10 6,00
Média (o) 4,45 (1,5)
Média/2 - NS 2,23-D

Se compararmos os resultados obtidos do processo de auditoria, onde os
cadeirantes tiveram a oportunidade de avaliar o desempenho da infra-estrutura ao longo
da calcada e durante a travessia da rua, atribuindo uma nota variando de zero (minima) a
dez (maxima) com o resultado obtido da aplicacdo do indicador “IACT”, apresentados
nas tabelas 6.8 e 6.9, estes mostram que a maioria dos auditores foi mais rigorosa no

processo de avaliacdo em que participou.

As notas atribuidas pelos auditores foram divididas pela metade para efeito de
comparagdo com o valor calculado do TACT, cujo valor méximo (maior nivel de
servigo) ¢ igual a cinco.

Na Tabela 6.8, pode-se ver que os resultados da auditoria auferidos ao trecho 1
se traduzem em um valor (j& dividido por 2) de 2,23, que, de acordo com a Tabela 5.1
de indices de Acessibilidades das Calcadas e Travessias (IACT) e Niveis de Servigo
(NS) representa um nivel de servico (NS = D), em condicdo “REGULAR” de uso, com
o cadeirante dependendo de ajuda para circular. Ja o resultado da aplica¢do do indicador
de qualidade para o mesmo trecho resulta em um indice IACT = 3,02, que implica num
nivel de servico (NS = C), em condicdo de uso “BOA”, onde o cadeirante consegue

circular com algum esforgo.
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Tabela 6.9: Resultado da auditoria realizada no trecho 2

AVALIACAO DA QUALIDADE DO TRECHO

AUDITORES
Auditoria Indicador IACT - NS

cadeirante 1 9,00

cadeirante 2 8,00

cadeirante 3 6,00

cadeirante 4 8,00

cadeirante 5 9,00

cadeirante 6 8,00 4,13-B
cadeirante 7 7,00

cadeirante 8 6,00

cadeirante 9 5,00

cadeirante 10 6,00

Média (o) 7,20 (1,40)
Média/2 - NS 3,60 - C

Na tabela 6.9, o resultado da auditoria feita com os cadeirantes no trecho 2,
mostra que metade do grupo de auditores atribuiu notas em torno de 4 (ja dividido por
2) para a avaliagdo do trecho analisado, enquanto que a nota correspondente a outra
metade foi inferior a 4. Nestas condi¢des, se compararmos as notas atribuidas com o
resultado obtido com o indicador IACT (4,13), verificamos que a opinido de metade do
grupo vai na direcdo de validag¢ao do indicador (IACT), ou seja considera o trecho com
nivel de servico “B” , com OTIMAS condi¢des de circulacdo, onde o cadeirante
consegue circular sem dificuldade. J4 a outra metade, que atribuiu nota em torno de 3
(média) tem a opinido, quando num processo de avaliagdo de qualidade, diferente do
resultado do indicador. Enquanto a opinido dos auditores aponta para um nivel de
servico “C”, no limite inferior do intervalo, com condi¢des BOAS de circulacdo, o

indicador tende para uma condi¢io OTIMA de circulagio.
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CAPITULO 7 - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Nesta pesquisa procurou-se desenvolver um instrumento de medida que possa

avaliar o desempenho da infra-estrutura dos espagos publicos (calgadas e ruas) de forma

facil e pratica, a partir do aperfeicoamento dos indicadores IQC e IA, propostos por

Ferreira e Sanches (2001b e 2004), para a avaliagdo da qualidade das calgadas e

travessias.

A andlise dos resultados obtidos nos estudos, tanto na pesquisa de opinido

realizada, quanto na consulta bibliografica permitem as seguintes conclusoes:

1.

O desenvolvimento de indicadores de qualidade que possam ser
utilizados na avaliacdo das condigdes da infra-estrutura de espagos
publicos ¢ valido, pois constituem em mais um instrumento a disposicao
dos administradores publicos na dificil tarefa de identificagcdo das reais
condi¢des destas infra-estruturas;

A pesquisa de opinido realizada no estudo para avaliar a percep¢do dos
usuarios a respeito da importancia das varidveis de caracterizagdo da
infra-estrutura das cal¢adas e espagos publicos num processo de
avaliagdo da qualidade forneceu informagdes importantes, pois o0s
entrevistados tinham grande interesse pelo problema abordado na
entrevista;

O envolvimento de comunidades do Orkut, neste tipo de pesquisa,
facilita a obtencdo de dados, pois as pessoas participantes além de
demonstrarem interesse pelo assunto também dispunham de tempo
suficiente para entender e refletir as questdes formuladas;

O método dos “Intervalos Sucessivos”, utilizado para transformar em

“medidas” as opinides dos cadeirantes sobre a importancia atribuida as



112

variaveis de caracterizagdo da infra-estrutura das cal¢adas e travessias de
ruas em um processo de avaliacdo da qualidade se mostrou eficiente e de
boa aceitacdo por parte dos entrevistados;

A introdugdo de um fator ligado ao aspecto do ambiente na formulagao
do indice (IACT) de avaliacdo de qualidade da infra-estrutura das
calgcadas ¢ travessia de vias, tomando como base as variaveis de
definicao deste aspecto, evidenciou a necessidade de maior cuidado, por
parte dos planejadores urbanos, na elabora¢ao do projeto e desenho de
novas malhas viarias;

A importancia atribuida pelos cadeirantes a cada uma das varidveis de
caracterizacgdo, dos aspectos de conforto disponivel nas calgadas, sugere
que a maior preocupacdo dos entrevistados ¢ com aquelas variaveis que
realmente podem impedir a circulacdo pelas calgadas (estado de
conservagdo da superficie e material usado no piso). Por outro lado, a
preocupacdo dos cadeirantes ¢ menor no que se relaciona com as demais
variaveis, que podem causar uma dificuldade menor no exercicio da
movimentagao;

As variaveis de caracterizagdo do aspecto de seguranca na travessia das
vias consideradas mais importantes segundo a percep¢do dos cadeirantes
foram aquelas que, quando ndo oferecidas em boas condig¢des, realmente
dificultam ou at¢ mesmo impedem a travessia das vias. As demais
(percepgdo e visdo da aproximacdo dos veiculos) foram consideradas
menos importante no processo € sem uma definicdo de prioridade por

parte dos entrevistados;
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Na avaliagdo da importancia das varidveis de caracterizagdo do aspecto
ligado ao ambiente constituido pelo meio fisico que envolve as calcadas
e travessias nas intersecdes, os cadeirantes optaram por valorizar as
varidveis que oferecem mais vantagem durante a movimentacao
(arborizagdo e visdo em profundidade), atribuindo uma menor
importancia as variaveis relacionadas a qualidade da paisagem que
envolvem o meio fisico;

A aplicagdo da expressdo formulada para o indice “IACT”, que leva em
conta uma avaliagdo técnica das condigOes atuais da infra-estrutura das
calcadas e travessia de vias, ponderadas segundo a percepcdo dos
cadeirantes, fornece uma avaliacdo individual das condi¢des atuais das
testadas de lotes analisados, que somada com a avaliagdo da travessia
propicia a avaliagdo completa, em termos de niveis de servigos
oferecidos, do trecho analisado;

O resultado do processo de auditoria, realizado com um grupo de
cadeirantes, em dois trechos de malha viaria da cidade de Sao Carlos, SP,
para teste do indice, mostrou que, apesar de o grupo ter uma opinido um
pouco mais rigorosa com relagdo a avaliacdo da qualidade dos trechos
analisados, os resultados da aplicacdo do IACT ndo se distanciam muito
da opinido dos participantes no processo. Assim pode-se considerar a
validacdo parcial do indice IACT;

Finalmente, os resultados mostrados no desenvolvimento desta pesquisa
demonstram que a aplicacio do Indice de Acessibilidade das Calcadas e
Travessias “IACT” para avaliar a qualidade da infra-estrutura das

cal¢adas e travessias de vias pode se tornar num instrumento importante
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para os administradores publicos na formulagdo de politicas de
acessibilidade e melhoria da qualidade de suas cidades.

Recomenda-se que outras pesquisas sejam desenvolvidas enfocando indicadores
de qualidade, ligados a questdo da acessibilidade urbana, utilizando o mesmo
procedimento, mais com a aplicagdo de uma pesquisa mais ampla, tanto na questido da
percepcgdo da importancia das variaveis de caracterizacdo dos aspectos de qualidade da
infra-estrutura das cal¢adas e travessia de vias, como na questdo do processo de

auditoria para a confirmacao da validade do indicador.
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Apéndices:

APENDICE I — Questionario aplicado

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SAO CARLOS
CENTRO DE CIENCIAS EXATAS E DE TECNOLOGIA
uF[:{ow}.fﬁ Programa de P6s-Graduacio em Engenharia Urbana
home-page: www.ufscar.br/~ppgeu

e-mail: ppgeu@power.ufscar.br

PPGEU | UFSCar

Questionario aos cadeirantes

Dados Pessoais:

Assinale com x:
Faixa etaria:
Até 15 anos ()
De 15a30anos ()
De31a40anos ()
De4l a50anos ()
De 51 a60anos ()
Acima de 60 anos ( )
Sexo:
Masculino ()
Feminino ()
Grau de instrucao:
Primeiro grau ()
Segundo grau ()
Terceiro grau ()

Modos de transporte utilizado nas viagens:
Cad. rodas + 6nibus + cad. rodas ()
Cad. rodas + automovel + cad. rodas ()
Somente cadeira de rodas ()
Somente automovel ()

Freqiiéncia das viagens:

Diariamente ()
Mais que 5 vezes por semana ()
Menos que 5 vezes por semana ()
Quase nunca ()

Regido por onde vocé mais se desloca:

Centro da cidade ()
Bairros )
Bairro e centro ()

Grau de importincia das variaveis:

Enumere de 1 a 5, de acordo com a importancia,
as variaveis a serem consideradas durante o deslo-
camento. A numero 1 deve ser a caracteristica de
maior importéincia e a nimero 5 deve ser a menos

importante

Aspectos de conforto ao longo das calcadas. (1 a 5)
Largura efetiva da calgada ()

Estado de conservacdo da superficie da calgada ( )

Inclinagdo longitudinal da calgada ()
Inclinag@o transversal da calgada ()
Material utilizado na superficie da calgada ()

Aspectos de seguranca durante a travessia. (1 a 5)

Existéncia de sinaliza¢do e rampas ()
Percepcdo da aproximagao dos veiculos ()
Fluxo de veiculos na travessia ()
Estado de conservagdo da superficie da rua ()

Visdo da aproximagao dos veiculos na travessia ()

Aspectos do ambiente da cal¢ada. (1 a 5)

Arborizagdo ao longo da calgada ()
Estética do ambiente ()
Localizagdo da calgada ()
Iluminagdo da calgada ()
Visdo em profundidade ()
Obs:

Este questionario sera utilizado para fins
de pesquisa, com intuito de determinar um
indice de avaliacido das calcadas para melhorar a

utilizacio da cadeira de rodas nas cidades.




APENDICE II — Respostas aos questionarios

Tabela A II — 1: Respostas aos questionarios a respeito da importancia dos

aspectos de qualidade de conforto das calcadas

cadeirante

Notas atribuidas aos aspectos de conforto ao longo da calgada

largura efetiva

Estado de
conservagao
da superficie

Inclinagao
longitudinal

Inclinagao
transversal

Material
utilizado na
superficie

3
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Tabela A II — 2: Respostas aos questionarios a respeito da importincia dos
aspectos de qualidade de seguranca nas travessias

cadeirante

Notas atribuidas aos aspectos de seguranga durante a travessia

Existéncia de
sinalizagao e
rampas

Percepcgao da
aproximagao
dos veiculos

Fluxo de
veiculos na
travessia

Estado de
conservagao da
superficie da rua

Visao da
aproximacgao dos
veiculos na travessia
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Tabela A II — 3: Respostas aos questionarios a respeito da importincia dos
aspectos de qualidade do ambiente das calcadas

cadeirante

Notas atribuidas aos aspectos do ambiente das calgadas

Arborizagao ao
longo da calgada

Estética do
ambiente

Localizagao
da calgada

lluminagao
da calgcada

Visdo em
profundidade

o
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APENDICE III — Anilises estatisticas para calculo do grau de importincia
das variaveis de caracterizacao fisica e ambiental

Tabela A I1I - 1: Analise estatistica da variavel largura efetiva da calcada

Parametros estatisticos

Ordem de importancia da variavel largura efetiva

1 2 3 4 5

Frequéncia 11 12 14 24 22
Proporcao (p2 - p1)| 0,1325 0,1446 0,1687 0,2892 0,2651
Proporgao abaixo de p; | 0,0000 0,1325 0,2771 0,4458 0,7349
Proporgao abaixo, mais os de p,| 0,1325 0,2771 0,4458 0,7349 1,0000
Ordenada menor limite (y4)| 0,0000 0,2139 0,3369 0,3937 0,3298
Ordenada maior limite (y2)| 0,2139 0,3369 0,3937 0,3298 0,0000
(y1-y2)| -0,2139 -0,1231 -0,0567 0,0639 0,3298
z| -1,6137 -0,8512 -0,3364 0,2210 1,2441
Percentagem de opinides (area)| 13,25% 14,46% 16,87% 28,92% 26,51%

o = desvio padrdo 1,61 0,85 0,34 0,22 1,24

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 0,071144039 / Nivel de precisdo = 0,928856

Distribuicao Normal

TN

Figura A III - 1: Distribuicdo normal para a variavel largura efetiva da calcada
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Tabela A III - 2: Analise estatistica da variavel estado de conservacio da superficie
da cal¢ada

Ordem de importancia da variavel conservagao
1 2 3 4 5
Frequéncia 28 24 16 12 3
Proporgéo (p2 - p4)| 0,3373 0,2892 0,1928 0,1446  0,0361
Proporg¢ao abaixo de p1| 0,0000 0,3373 0,6265 0,8193 0,9639
Proporcao abaixo, mais os de p,| 0,3373 0,6265 0,8193 0,9639 1,0000

Parametros estatisticos

Ordenada menor limite (y4)| 0,0000 0,3661 0,3786 0,2646  0,0756
Ordenada maior limite (y,)| 0,3661 0,3786 0,2646 0,0756  0,0000

(yi-y2)| -0,3661 -0,0125 0,140  0,1891  0,0756
z| -1,0851 -0,0433 05912  1,3076  2,0906

Percentagem de opinides (area)| 33,73%  28,92% 19,28% 14,46% 3,61%
o = desvio padrao| 1,09 0,04 0,59 1,31 2,09

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 9,75636 x 10”° / Nivel de precisdo = 0,999902

Distribuicao Normal

"N\

Figura A III - 2: Distribuicdo normal para a variavel estado de conservacio da
superficie da calcada
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Tabela A III - 3: Analise estatistica da variavel inclinagio longitudinal da calgada

Ordem de importancia da variavel inclinagao

Parametros estatisticos longitudinal
1 2 3 4 5
FreqUéncia 9 10 24 13 27

Proporcao (p2- p1)| 0,1084 0,1205 0,2892 0,1566 0,3253
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,1084 0,2289 0,5181 0,6747
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,1084 0,2289 0,5181 0,6747 1,0000

Ordenada menor limite (y,)[ 0,0000 0,1842 0,3051 0,3966 0,3611
Ordenada maior limite (y,) [ 0,1842 0,3051 0,3966 0,3611 0,0000

(y1-y2)| -0,1842 -0,1209 -0,0915  0,0355 0,3611
z| -1,6990 -1,0035 -0,3164 0,2267 1,1101

Percentagem de opinides (area)| 10,84% 12,05% 28,92% 15,66% 32,53%
G = desvio padrao| 1,70 1,00 0,32 0,23 1,11
Teste do X? (Qui-Quadrado) = 0,002211497 / Nivel de precisao = 0,997789

Distribuicao Normal

/\

Figura A III - 3: Distribuicdo normal para a variavel inclinagdo longitudinal da
calgcada
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Tabela A III - 4: Analise estatistica da variavel inclinagao transversal da calgada

Ordem de importancia da variavel inclinagao

Parametros estatisticos transversal
1 2 3 4 5
FreqUéncia 9 11 18 25 20

Proporgdo (p2 - p4)| 0,1084 0,1325 0,2169 0,3012 0,2410
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,1084 0,2410 0,4578 0,7590
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,1084 0,2410 0,4578 0,7590 1,0000

Ordenada menor limite (y,)| 0,0000 0,1842 0,3138 0,3950 0,3139
Ordenada maior limite (y,) [ 0,1842 0,3138 0,3950 0,3139 0,0000

(yi-y2)| -0,1842  -0,1296 -0,0811 0,0811  0,3139
z| 16990 -0,9781 -0,3741 02692  1,3026

Percentagem de opinides (area)| 10,84% 13,25% 21,69% 30,12% 24,10%
o = desvio padréo 1,70 0,98 0,37 0,27 1,30

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 0,02766888 / Nivel de precisao = 0,972331

Distribuicao Normal

/

Figura A III - 4: Distribuicio normal para a varidvel inclinagdo transversal da
calcada
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Tabela A III - 5: Analise estatistica da variavel material utilizado na superficie da

calgcada
Ordem de importancia da variavel material
Parametros estatisticos utilizado na superficie
1 2 3 4 5
FreqUéncia 26 26 11 9 11

Proporcao (p2 - p1)| 0,3133 0,3133 0,1325 0,1084 0,1325
Proporgao abaixo de p; | 0,0000 0,3133 0,6265 0,7590 0,8675
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,3133 0,6265 0,7590 0,8675 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,3557 0,3786 0,3139 0,2139
Ordenada maior limite (y,)| 0,3557 0,3786 0,3139 0,2139 0,0000

(y+-y2)| -0,3557 -0,0229  0,0647  0,1000 0,2139
z| -1,1355 -0,0730 0,4881 0,9219 1,6142

Percentagem de opinides (area)| 31,33% 31,33% 13,25% 10,84% 13,25%
o = desvio padrédo 1,14 0,07 0,49 0,92 1,61

Teste do X° (Qui-Quadrado) = 0,001360526 / Nivel de precisao = 0,998639

Distribuicao Normal

/\\

Figura A III - 5: Distribuicdo normal para a variavel material utilizado na superficie
da calgada



Tabela A III - 6: Matriz das distancias lineares (Z;;) para os aspectos de conforto

Variaveis

(Z) - Distancias Lineares

1 2 3 4 5
Largura efetiva -1,6137 -0,8512 -0,3364 0,2210 1,2441
Estado de conservagéo -1,0851 -0,0433 0,5912 1,3076 2,0906
Inclinagdo longitudinal -1,6990 -1,0035 -0,3164 0,2267 1,1101
Inclinagao transversal -1,699 -0,9781 -0,3741 0,2692 1,3026
Material da superficie -1,1355 -0,073 0,4881 0,9219 1,6142
Tabela A III - 7: Matriz dos desvios (Zi;+1 - Z;;j) para os aspectos de conforto
e (Zij+1 - Z; ;) - Matriz dos desvios
Variaveis 1 2 3 4 5
Largura efetiva 0,0000 0,7625 0,5148 0,5574 1,0231
Estado de conservagao 0,0000 1,0418 0,6345 0,7164 0,7830
Inclinagdo longitudinal 0,0000 0,6955 0,6871 0,5431 0,8834
Inclinagdo transversal 0,0000 0,7209 0,6040 0,6433 1,0334
Material da superficie 0,0000 1,0625 0,5611 0,4338 0,6923

Tabela A III - 8: Distribuicao de freqiiéncia na escala intervalar e calculo dos
pesos para os aspectos de conforto

Variaveis Distribui¢ao de freqiliéncia
1 2 3 4 5 3 Média | Pesos
Largura efetiva 1,6137 | 1,7078 | 1,7933 | 1,8147 | 1,6747 | 8,6043 | 1,7209 0,15
Estado de conservagéo 1,0851 | 0,8999 | 0,8657 | 0,7281 | 0,8282 | 4,4071 | 0,8814 0,30
Inclinagdo longitudinal 1,6990 | 1,8601 | 1,7733 | 1,8090 | 1,8087 | 8,9502 | 1,7900 0,15
Inclinagdo transversal 1,6990 | 1,8347 | 1,8310 | 1,7665 | 1,6162 | 8,7475 | 1,7495 0,15
Material da superficie 1,1355 | 0,9296 | 0,9688 | 1,1138 | 1,3046 | 5,4524 | 1,0905 0,25
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Tabela A III - 9: Analise estatistica da varidvel existéncia de sinalizagdo e rampas na

travessia
Ordem de importancia da variavel existéncia de
Parametros estatisticos sinalizagao e rampas
1 2 3 4 5
FreqUéncia 33 21 10 13 6

Proporcao (p2 - p1)| 0,3976 0,2530 0,1205 0,1566 0,0723
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,3976 0,6506 0,7711 0,9277
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,3976 0,6506 0,7711 0,9277 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,3850 0,3706 0,3052  0,1339
Ordenada maior limite (y;) [ 0,3850 0,3706 0,3052 0,1339  0,0000

(y1-y2)| -0,3850  0,0144 0,0655 0,1713  0,1339
z| -0,9684  0,0568 0,5434 1,0937  1,8519

Percentagem de opinides (area)| 39,76%  25,30% 12,05% 15,66%  7,23%
o = desvio padrédo 0,97 0,06 0,54 1,09 1,85

Teste do X (Qui-Quadrado) = 1,83774 x 10°/ Nivel de precisao = 0,999981623

Distribuicao Normal

N

N

Figura A III - 6: Distribuicio normal para a variavel existéncia de sinalizacéo e
rampas na travessia
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Tabela A III - 10: Analise estatistica da varidvel percepgio da aproximagido dos
veiculos na travessia

Parametros estatisticos

Ordem de importancia da variavel percepg¢ao da
aproximacgao dos veiculos

1 2 3 4 5

Fregliéncia 6 21 6 15 35
Proporcao (p2 - p1)| 0,0723 0,2530 0,0723 0,1807 0,4217
Proporgao abaixo de p; | 0,0000 0,0723 0,3253 0,3976 0,5783
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,0723 0,3253 0,3976 0,5783 1,0000
Ordenada menor limite (y4)| 0,0000 0,1338 0,3611 0,3850 0,3900
Ordenada maior limite (y2)| 0,1338 0,3611 0,3850 0,3900 0,0000
(y1-y2)| -0,1338 -0,2273 -0,0239 -0,0050 0,3900
z| -1,8508 -0,8984 -0,3309 -0,0278 0,9250
Percentagem de opinides (area)| 7,23% 25,30% 7,23% 18,07% 42,17%

o = desvio padrédo 1,85 0,90 0,33 0,03 0,92

Teste do X (Qui-Quadrado) = 1,14142 x 10°®/ Nivel de precisao = 0,999998859

Distribuicao Normal

/]

Figura A III - 7: Distribuicio normal para a variavel percepcio da aproximagio dos
veiculos na travessia
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Tabela A III - 11: Analise estatistica da variavel fluxo de veiculos na travessia

Ordem de importancia da variavel fluxo de
Parametros estatisticos veiculos na travessia
1 2 3 4 5
Frequéncia 12 18 36 11 6
Proporcao (p2 - p1)| 0,1446 0,2169 0,4337 0,1325 0,0723
Proporg¢ao abaixo de p;| 0,0000 0,1446 0,3614 0,7952  0,9277
Proporcao abaixo, mais os de p,| 0,1446 0,3614 0,7952 0,9277 1,0000
Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,2276 0,3748 0,2861 0,1339
Ordenada maior limite (y2) [ 0,2276 0,3748 0,2861 0,1339  0,0000
(y1-y2)| -0,2276  -0,1472  0,0887 0,1522  0,1339
z| -1,5740 -0,6788  0,2045 1,1484  1,8519
Percentagem de opinides (area)| 14,46%  21,69% 43,37% 13,25% 7,23%
o = desvio padrao| 1,57 0,68 0,20 1,15 1,85
Teste do X? (Qui-Quadrado) = 7,24288 x 107 / Nivel de precisao = 0,999999276

Distribuigao Normal

Figura A III - 8: Distribuicio normal para a variavel fluxo de veiculos na travessia



Tabela A III - 12: Analise estatistica da varidvel estado de conservagio da
superficie da rua

X1V

Ordem de importancia da variavel estado de
Parametros estatisticos conservacao da superficie da rua

1 2 3 4 5

FreqUéncia 23 16 12 19 13
Proporcao (p2 - p1)| 0,2771 0,1928 0,1446 0,2289 0,1566
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,2771 0,4699 0,6145 0,8434
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,2771 0,4699 0,6145 0,8434 1,0000
Ordenada menor limite (y4)| 0,0000 0,3369 0,3960 0,3820 0,2406
Ordenada maior limite (y2)| 0,3369 0,3960 0,3820 0,2406 0,0000
(y1-y2)| -0,3369 -0,0590 0,0140 0,1414 0,2406
z| -1,2158 -0,3063  0,0967 0,6175 1,5363
Percentagem de opinibes (area)| 27,71%  19,28% 14,46% 22,89% 15,66%

o = desvio padrao| 1,22 0,31 0,10 0,62 1,54
Teste do X? (Qui-Quadrado) = 0,340409949 / Nivel de precisao = 0,659590051

Distribuicao Normal

T

Figura A III - 9: Distribuicio normal para a variavel estado de conservagdo da
superficie da rua
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Tabela A III - 13: Analise estatistica da varidvel visdo da aproximagio dos veiculos
na travessia

Ordem de importancia da variavel visao da

Parametros estatisticos aproximacgao dos veiculos na travessia
1 2 3 4 5
FreqUéncia 9 7 19 25 23

Proporcao (p2- p1)| 0,1084 0,0843 0,2289 0,3012 0,2771
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,1084 0,1928 0,4217 0,7229
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,1084 0,1928 0,4217 0,7229 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,1842 0,2756 0,3900 0,3370
Ordenada maior limite (y,)| 0,1842 0,2756 0,3900 0,3370 0,0000

(yi-y2)| -0,1842  -0,0914 -0,1144 0,0531  0,3370
z| -1,6990 -1,0834 -0,4999 0,1762  1,2160

Percentagem de opinides (area)| 10,84% 8,43% 22,89% 30,12% 27,71%
o = desvio padrao| 1,70 1,08 0,50 0,18 1,22
Teste do X? (Qui-Quadrado) = 0,002612324 / Nivel de precisao = 0,997387676

Distribuicao Normal

AT

Figura A III - 10: Distribuicdo normal para a varidvel visdo da aproximagio dos
veiculos na travessia



Tabela A III - 14:

Matriz das distancias

XVI

lineares (Z;j) para os aspectos de

seguranca
Variaveis (Z) - Distancias Lineares
1 2 3 4 5
Existéncia de sinalizagao e rampas -0,9684 0,0568 0,5434 1,0937 1,8519
Percepcao da aproximagéao dos veiculos -1,8508 -0,8984 -0,3309 -0,0278 0,9250
Fluxo de veiculos na travessia -1,5740 -0,6788 0,2045 1,1484 1,8519
Estado de conservagéo da rua -1,2158 -0,3063 0,0967 0,6175 1,5363
Visao da aproximagéo dos veiculos -1,6990 -1,0834 -0,4999 0,1762 1,2160
Tabela A III - 15: Matriz dos desvios (Z;j+1 - Zi;) para os aspectos de seguranca
e (Zij+1 - Zi;) - Matriz dos desvios
Variaveis 1 2 3 4 5
Existéncia de sinalizagao e rampas 0,0000 1,0252 0,4866 0,5503 0,7582
Percepcao da aproximagéao dos veiculos 0,0000 0,9524 0,5675 0,3031 0,9528
Fluxo de veiculos na travessia 0,0000 0,8952 0,8833 0,9439 0,7035
Estado de conservagao da rua 0,0000 0,9095 0,4030 0,5208 0,9188
Visao da aproximagéao dos veiculos 0,0000 0,6156 0,5835 0,6761 1,0398
Tabela A I1I - 16: Distribuicio de freqiiéncia na escala intervalar e calculo dos
pesos para os aspectos de seguranca
.. Distribuicao de freqiiéncia
Variaveis porT
1 3 4 5 z Média | Pesos

Existéncia de sinalizagado e rampas 0,9684 | 0,8228 | 0,9210 | 0,9695 | 1,0859 | 4,7676 | 0,9535 0,29
Percepgao da aproximagéao dos veiculos | 1,8508 | 1,7780 | 1,7953 | 2,0910 | 2,0128 | 9,5279 | 1,9056 0,14
Fluxo de veiculos na travessia 1,5740 | 1,5584 | 1,2599 | 0,9148 | 1,0859 | 6,3930 | 1,2786 0,21
Estado de conservagdo da rua 1,2158 | 1,1859 | 1,3677 | 1,4457 | 1,4015 | 6,6166 | 1,3233 0,21
Visao da aproximagéo dos veiculos 1,6990 | 1,9630 | 1,9643 | 1,8870 | 1,7218 | 9,2351 | 1,8470 0,15
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Tabela A III - 17: Analise estatistica da variavel arborizagio ao longo da calgada

Ordem de importancia da variavel arborizagcido ao

Parametros estatisticos longo da calgada
1 2 3 4 5
FreqUéncia 32 28 9 10 4

Proporgdo (p2 - p4)| 0,3855 0,3373 0,1084 0,1205  0,0482
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,3855 0,7229 0,8313  0,9518
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,3855 0,7229 0,8313 0,9518 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,3820 0,3370 0,2530  0,0959
Ordenada maior limite (y,)| 0,3820 0,3370 0,2530 0,0959  0,0000

(y»-y2)| -0,3820 0,0450 0,0840 0,1570  0,0959
z| -0,9907 01334 0,7747  1,3033  1,9905

Percentagem de opinides (area)| 38,55%  33,73% 10,84% 12,05%  4,82%
o = desvio padrédo| 0,99 0,13 0,77 1,30 1,99

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 3,13864 x 10® / Nivel de precisdo = 1,0000000

Distribuicao Normal

B\

Figura A III - 11: Distribuicio normal para a varidvel arborizagdo ao longo da
calcada
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Tabela A III - 18: Analise estatistica da varidvel estética do ambiente da calgada

Ordem de importancia da variavel estética do
Parametros estatisticos ambiente
1 2 3 4 5
Frequéncia 10 13 16 19 25
Proporgéo (p. - p1)| 0,1205 0,1566 0,1928 0,2289 0,3012
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,1205 0,2771 0,4699 0,6988
Proporgao abaixo, mais os de p,| 0,1205 0,2771 0,4699 0,6988 1,0000
Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,1994 0,3369 0,3960 0,3499
Ordenada maior limite (y,)| 0,1994 0,3369 0,3960 0,3499 0,0000
(y1-y2)| -0,1994 -0,1375 -0,0590 0,0460 0,3499
z| -1,6552 -0,8779 -0,3063 0,2011 1,1618
Percentagem de opinides (area)| 12,05% 15,66% 19,28% 22,89%  30,12%
o = desvio padrao| 1,66 0,88 0,31 0,20 1,16
Teste do X? (Qui-Quadrado) = 0,09069949 / Nivel de precisao = 0,9093005

Distribuigao Normal

TN

Figura A III - 12: Distribuicio normal para a varidvel estética do ambiente da

calgada
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Tabela A III - 19: Analise estatistica da varidvel localizagio da calgada

Ordem de importancia da variavel localizagao da

Parametros estatisticos calgada
1 2 3 4 5
Fregliéncia 4 4 10 18 47

Proporgdo (p2 - p4)| 0,0482 0,0482 0,1205 0,2169 0,5663
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,0482 0,0964 0,2169 0,4337
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,0482 0,0964 0,2169 0,4337 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,0958 0,1682 0,2959 0,3920
Ordenada maior limite (y,)| 0,0958 0,1682 0,2959 0,3920 0,0000

(yi-y2)| -0,0958 -0,0724 -0,1276 -0,0962  0,3920
z| -1,9887 -15022 -1,0592 -0,4434  0,6923

Percentagem de opinides (area)| 4,82% 4,82% 12,05% 21,69% 56,63%
o = desvio padrao| 1,99 1,50 1,06 0,44 0,69

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 4,94939 x 10™"° / Nivel de precisdo = 1,0000000

Distribuigao Normal

Figura A III - 13: Distribuicio normal para a variavel localizagédo da calgada
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Tabela A III - 20: Analise estatistica da varidvel iluminagio da calgcada

Ordem de importancia da variavel iluminagdo da

Parametros estatisticos calgcada
1 2 3 4 5
FreqUéncia 4 14 38 24 3

Proporgdo (p2 - p4)| 0,0482 0,1687 0,4578 0,2892  0,0361
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,0482 0,2169 0,6747  0,9639
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,0482 0,2169 0,6747 0,9639 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,0958 0,2959 0,3611 0,0756
Ordenada maior limite (y,)| 0,0958 0,2959 0,3611 0,0756  0,0000

(y»-y2)| -0,0958 -0,2000 -0,0653 0,2856  0,0756
z| -1,9887 -1,1858 -0,1426 0,9875  2,0906

Percentagem de opinides (area)| 4,82% 16,87% 45,78% 28,92% 3,61%
o = desvio padréo 1,99 1,19 0,14 0,99 2,09

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 1,37945 x 107'° / Nivel de precisdo = 1,0000000

Distribuicao Normal

/\

Figura A III - 14: Distribuicdo normal para a variavel iluminagdo da calgada
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Tabela A III - 21: Analise estatistica da variavel visdo em profundidade

Ordem de importancia da variavel visao em

Parametros estatisticos profundidade
1 2 3 4 5
Frequéncia 33 24 10 12 4

Proporgdo (p2 - p4)| 0,3976 0,2892 0,1205 0,1446  0,0482
Proporgao abaixo de p;| 0,0000 0,3976 0,6867 0,8072 0,9518
Proporg¢ao abaixo, mais os de p,| 0,3976 0,6867 0,8072 0,9518 1,0000

Ordenada menor limite (y;)| 0,0000 0,3850 0,3557 0,2756  0,0959
Ordenada maior limite (y,)| 0,3850 0,3557 0,2756 0,0959  0,0000

(y»-y2)| -0,3850 0,0293  0,0801  0,1797  0,0959
z| 09684 01012 06648 1,2430  1,9905

Percentagem de opinides (area)| 39,76%  28,92% 12,05% 14,46%  4,82%
o = desvio padrédo| 0,97 0,10 0,66 1,24 1,99

Teste do X? (Qui-Quadrado) = 1,71768 x 10 / Nivel de precisdo = 0,9999983

Distribuigao Normal

N
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Figura A III - 15: Distribuicdo normal para a variavel visdo em profundidade
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Tabela A III - 22: Matriz das distincias lineares (Z;;) para os aspectos do ambiente

Variaveis (Z) - Distancias Lineares
1 2 3 4 5
Arborizagéo -0,9907 0,1334 0,7747 1,3033 1,9905
Estética do ambiente -1,6552 -0,8779 -0,3063 0,2011 1,1618
Localizagao da calgada -1,9887 -1,5022 -1,0592 -0,4434 0,6923
lluminagéo da calgada -1,9887 -1,1858 -0,1426 0,9875 2,0906
Visao em profundidade -0,9684 0,1012 0,6648 1,2430 1,9905
Tabela A III - 23: Matriz dos desvios (Z;+1 - Zi;) para os aspectos do ambiente
Variaveis (Zj+1-Zj) - Matriz dos desvios
1 2 3 4 5
Arborizacédo 0,0000 1,1241 0,6413 0,5286 0,6872
Estética do ambiente 0,0000 0,7773 0,5716 0,5074 0,9607
Localizagao da calgada 0,0000 0,4865 0,4430 0,6158 1,1357
lluminagéo da calgada 0,0000 0,8029 1,0432 1,1301 1,1031
Visao em profundidade 0,0000 1,0696 0,5636 0,5782 0,7475
Tabela A III - 24: Distribuicdo de freqiiéncia na escala intervalar e calculo dos
pesos para os aspectos do ambiente
Variaveis Distribuicao de freqiiéncia
1 2 3 4 5 z Média | Pesos
Arborizagéo 0,9907 | 0,7187 | 0,7299 | 0,8733 | 1,1130 4,4256 0,8851 0,30
Estética do ambiente 1,6552 | 1,7300 | 1,8109 | 1,9755 | 1,9417 9,133 1,8227 0,14
Localizagéo da calgada 1,9887 | 2,3543 | 2,5638 | 2,6200 | 2,4112 | 11,9380 | 2,3876 0,11
lluminagéo da calgada 1,9887 | 2,0379 | 1,6472 | 1,1891 | 1,0129 7,8758 1,5752 0,17
Visdo em profundidade 0,9684 | 0,7509 | 0,8398 | 0,9336 | 1,1130 4,6057 0,9211 0,28
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APENDICE IV — Planilhas de calculo do IACT dos trechos selecionados

Tabela A IV — 1: Calculo do IACT para o trecho 1

calcadas

cl

c2

c3

cd | c5 | c6|c7|c8

c9

c10

travessia

IACT

| extensdes

11,76

4,67

10,58

8,66 | 3,51 7,33 ]9,67 7,40

8,95

19,02

8,94

variaveis

Notas atribuidas as variaveis

Largura efetiva da calcada

5 4 5

Estado de conservagao da
superficie da calgada

5
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2

Inclina¢do longitudinal da cal¢cada
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1

Inclina¢@o transversal da calgada
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Material utilizado na superficie da
calcada
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superficie da rua

Visdo da aproximagao dos
veiculos na travessia
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Tabela A IV - 2: Calculo do IACT para o trecho 2

calcadas

cl

c2

c3

c4 c5 c6 | c7 | c8

c9

c10

travessia

IACT

extensoes

18,60

6,42

6,27

6,50 110,49 9,02 | 8,00 | 8,40

14,95

6,48

8,46

variaveis

Notas atribuidas as variaveis

Largura efetiva da calcada

5 3 5 3

Estado de conservagio da
superficie da calgada

Inclinagdo longitudinal da calgada

Inclinacdo transversal da cal¢ada

Material utilizado na superficie da
calcada
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Iluminagdo da cal¢ada
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