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RESUMO

LYRIO FILHO, Arnaldo de Magalhdes. Contribui¢des a uma configuracdo ampliada em
projetos de acessibilidade no espaco publico do Rio de Janeiro. 2018. 236 f. Tese.
(Doutorado em Design) — Escola Superior de Desenho Industrial, Universidade do Estado do
Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2018.

A Acessibilidade vem sendo estudada em periodo relativamente recente, constituindo-
se num campo de pesquisa amplo e interdisciplinar. Na condi¢do de atributo relevante do
espaco urbano, e quando configurada de modo adequado, a Acessibilidade concorre para a
melhoria do ambiente urbano e na integracdo das pessoas a vida publica e a cidadania. Este
trabalho trata da relacdo entre pessoas com mobilidade reduzida e o espaco publico na cidade
do Rio de Janeiro, e tem como objetivo investigar as bases tedricas para sua concepgdo, a
partir de trés eixos: (I) a compreensdo do significado da Acessibilidade em projetos de
espacos urbanizados, (1) a caracterizacdo da populagdo suprimida da vida urbana, pela
auséncia deste atributo, prioritariamente nas areas em que a acessibilidade é critica, e (1l1) a
forma de se conscientizar projetistas destes espacos de que a identificacdo da Acessibilidade
Critica contribui com a configuracdo de projetos reflexivos e consequentes. A metodologia
partiu de uma abordagem qualitativa e empregou procedimentos e técnicas diversos, tais
como a pesquisa bibliografica e documental, entrevistas semiestruturadas com autoridades em
Acessibilidade, observacdo sistematica em areas de intensa movimentagdo de pessoas e
oficina com projetistas desta especialidade, utilizando a Desenhistica como apoio a analise da
producdo grafica. Este trabalho permite que se conclua que o mapeamento e diagndéstico das
barreiras de acessibilidade e a visualizacdo das areas de Acessibilidade Critica contribuem
para a reversdo da tendéncia a projetacdo irrefletida e burocrética, com intervencgdes
descontinuas e privilégios ao trafego de veiculos, e colabora para o entendimento da
Acessibilidade como um encadeamento de a¢bes projetuais.

Palavras-chave: Acessibilidade critica. Espaco publico. Pessoa com mobilidade reduzida.

Desenho Universal. Desenho Urbano.



ABSTRACT

LYRIO FILHO, Arnaldo de Magalhaes. Contributions to the expanded accessibility
configuration in the public space of Rio de Janeiro. 236 f. Tese (Doutorado em Design) —
Escola Superior de Desenho Industrial, Universidade do Estado do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2018.

Accessibility has been studied in a relatively recent period, constituting a broad and
interdisciplinary field of research. As a relevant attribute of urban space, and when properly
configured, Accessibility contributes to the improvement of the urban environment and the
integration of people into public life and citizenship. This work deals with the relationship
between people with reduced mobility and the public space in the city of Rio de Janeiro, and
aims to investigate the theoretical bases for its conception, from three axes: (I) the
understanding of the meaning of Accessibility in projects (ii) the characterization of the
suppressed population of urban life, by the absence of this attribute, primarily in areas where
accessibility is critical, and (iii) the way to raise awareness of designers of these spaces that
the identification of Critical Accessibility contributes to the configuration of reflective and
consequent projects. The methodology was based on a qualitative approach and employed
different procedures and techniques, such as bibliographical and documentary research, semi-
structured interviews with authorities in Accessibility, systematic observation in areas of
intense movement of people and workshop with designers of this specialty, using the Design
as support to the analysis of graphic production. This work allows us to conclude that the
mapping and diagnosis of accessibility barriers and the visualization of the areas of Critical
Accessibility contribute to the reversion of the tendency towards unreflective and bureaucratic
design, with discontinuous interventions and privileges to traffic of vehicles, and collaborates
to the understanding accessibility as a chain of project actions.

Keywords: Critical accessibility. Public place. Person with reduced mobility. Universal

Design. Urban Design.
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INTRODUCAO

Este trabalho trata da relacdo entre pessoas com mobilidade reduzida (PMR) e o
espaco publico na cidade do Rio de Janeiro. A mera observacdo demonstra que a dificuldade
de percorrer areas urbanas afasta essas pessoas de atividades produtivas e do convivio social.
Entrevistas com profissionais da &rea de Acessibilidade n&o apenas corroboram esta
percepcdo do senso comum, mas ajudam a caracterizar como hostil a relacdo entre as PMR e
0 espaco publico na cidade do Rio de Janeiro. Projetos urbanos deficientes sdo responsaveis
em parte pela percepgdo de hostilidade, e o cidaddo que tem sua mobilidade reduzida atribui a
si mesmo o 6nus de superar as barreiras que o0 espaco Ihe imp&e. Em todos os casos, 0 atributo
fundamental da Acessibilidade depende de mudancas culturais e atitudinais, conforme

exposto pela Secretaria Especial dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia (BRASIL, 2016).

[Acessibilidade] ¢ um tema ainda pouco difundido, apesar de sua inegavel
relevancia. Considerando que ela gera resultados sociais positivos e contribui para o
desenvolvimento inclusivo e sustentivel, sua implementacdo é fundamental,
dependendo, porém, de mudancas culturais e atitudinais. Assim, as decisdes
governamentais e as politicas publicas e programas sdo indispensaveis para
impulsionar uma nova forma de pensar, de agir, de construir, de comunicar e de
utilizar recursos publicos para garantir a realizacdo dos direitos e da cidadania.
(BRASIL, 2016)

Partindo deste enunciado, o problema desta pesquisa € assim delineado: Como tornar
consciente e reflexivo o ato de se projetar espacos publicos acessiveis.

O interesse do autor pelo tema vem do convivio familiar com um deficiente auditivo
cujas limitagdes levaram ao seu isolamento, comprometendo as oportunidades que a vida em
sociedade oferece. Além disso o autor é servidor publico da cidade do Rio de Janeiro e
participa de conselhos e comissdes ligados a politicas publicas voltadas para pessoas com
deficiéncia. Essa perspectiva, que contempla os pontos de vista pessoal e profissional, oferece
a condicao de apreciar e analisar o problema da Acessibilidade de uma forma ampla e afirmar
que as barreiras ndo estdo apenas no meio fisico e na comunicacao. As dificuldades decorrem
da indiferenca generalizada em relagdo as pessoas com deficiéncia. Cumprir normas vigentes
ndo basta. Implantar rampas, sinalizagdo, guarda-corpos e calgadas bem pavimentadas

também ndo garante a acessibilidade no espaco urbano porque Acessibilidade é um
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encadeamento de acdes projetuais visando o uso autbnomo do espaco urbano por todos os
cidad&os.

Considerando que 23,9% da populacdo brasileira apresenta alguma deficiéncia, em
diferentes graus de severidade, incluindo pessoas com restricbes de mobilidade em carater
permanente, temporario ou associadas a fases do ciclo de vida, o contingente de PMR é
significativo. Estes sdo numeros do Censo de 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE) . A Lei 13.146/ 2015, Lei Brasileira de Inclusdo (LBI) ou Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia, define as pessoas com restricbes de carater permanente, ou Pessoas

com Deficiéncia (PcD), e as PMRs:
PcD

Art. 2°. Considera-se pessoa com deficiéncia aquela que tem impedimento de longo
prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial, 0 qual, em interacdo com
uma ou mais barreiras, pode obstruir sua participagdo plena e efetiva na sociedade

em igualdade de condi¢Ges com as demais pessoas.

PMR

Art. 3° Inciso IX - pessoa com mobilidade reduzida: aquela que tenha, por qualquer
motivo, dificuldade de movimentacdo, permanente ou temporaria, gerando redugdo
efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da coordenagcdo motora ou da percepcéo,

incluindo idoso, gestante, lactante, pessoa com crianca de colo e obeso;

De acordo com os critérios censitarios do IBGE (2010), que atribuem diferentes graus
de severidade para as deficiéncias motora, visual e auditiva, variando entre ‘“alguma
dificuldade” e “impossibilidade”, a presente pesquisa considera que o segmento das PcD se
inclui no grupo das PMR. As observacgdes do trabalho de campo evidenciam, inclusive, que
pessoas sem restricGes de mobilidade também experimentam barreiras de acessibilidade, o
que reafirma a situacdo de desleixo no trato com o espaco publico.

Sobre as barreiras de acessibilidade, relatadas na definicdo de PcD, a LBI entende que
se a incapacidade ou as restricbes de mobilidade s&o resultados da limitacdo das funcdes e
estruturas do corpo, a influéncia de fatores sociais e ambientais sobre esta limitacdo sdo
predominantes. Em outras palavras, as barreiras de acessibilidade s&o impedimentos

agregados ao proprio espaco publico, e ndo as pessoas que dele se utilizam, recaindo, desta

! Censo IBGE, 2010. Disponivel em
<https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/periodicos/94/cd_2010_religiao_deficiencia.pdf> p. 71. Acesso em
20mar2017. O critério do levantamento censitario para medicdo da populagdo com deficiéncia considera trés
graus de severidade para as deficiéncias auditiva, motora e visual, somadas a totalidade das pessoas com
deficiéncia mental ou intelectual, englobando, dessa forma, PMR e PcD, segundo as defini¢des da LBI.
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forma, a responsabilidade e obrigacdo do provisionamento de espacos acessiveis ao poder
publico e aos que os projetam (BRASIL, 2015). Trata-se de tarefa que exige a integracéo
interdisciplinar entre gestores publicos, privados e seus projetistas, como se observa nas
providéncias que antecedem eventos de abrangéncia urbana.

Os preparativos para sediar 0s eventos internacionais de 2014 (Copa da FIFA) e 2016
(Jogos Olimpicos e Paralimpicos) representaram chances concretas de se construirem legados
de Acessibilidade no Rio de Janeiro e foram exemplos de como a integracéo interdisciplinar é
possivel. Discussdes sobre legados ndo sdo recentes, persistindo desde a realiza¢do dos Jogos
Pan-americanos Rio 2007, primeiro grande evento esportivo em solo nacional depois do Pan-
americano de S&o Paulo, em 1963, e da Copa do Mundo de Futebol de 1950 (GURGEL,
2008).

Embora a avaliacdo desses legados ndo seja objeto deste estudo, vale lembrar que,
imediatamente ap6s 0 encerramento dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos, o Rio de Janeiro
vem enfrentando uma dura realidade, reforcando a tese da desarticulagdo entre interesses de
ordem publica, privada e as necessidades reais da populacdo. Das obras mais significativas
para a Mobilidade, realizadas para os Jogos Olimpicos, as linhas do sistema BRT (Bus Rapid
Transit) recebem, logo apds sua recente inauguracdo, reclamacdes de usuarios sobre o estado
de conservacao das pistas e dos veiculos, seguranca e tempo de viagem, enquanto técnicos em
transportes afirmam que “faltou uma integracéo entre projetos urbanisticos e de mobilidade” 2.

Na escala urbana o sistema de transportes do Rio de Janeiro é excludente,
marginalizando a acessibilidade das pessoas de menor poder aquisitivo, principalmente
aquelas que residem na Zona Oeste da cidade, acumulando privilégios para aqueles que
podem se utilizar automoveis.

A Acessibilidade, na sua dimensdo urbana, se articula com os transportes publicos, o
que significa muito mais do que apenas dotar a cidade de um bom sistema viario, mas,
principalmente, da gestéo eficiente do sistema de transportes como um todo, com integracao
multimodal, para atender minimamente aos movimentos pendulares da populacédo, entre casa
e trabalho. A Acessibilidade Urbana depende, também, da conjugacdo dos interesses e
objetivos de diversos atores da iniciativa publica e privada, de ingeréncia complexa. Cabe
esclarecer que o presente trabalho trata exclusivamente do que engenheiros de transportes

chamam de micro-acessibilidade ( (PORTUGAL, 2017). Nesta dimenséo, a reivindicagédo pela

2 O sistema foi lancado em 2012 e, segundo reportagem do jornal O Globo de 06/06/2017, faltou uma integragio
entre projetos urbanisticos e de mobilidade. Disponivel em <https://oglobo.globo.com/rio/sistema-brt-completa-
5-anos-sem-motivos-para-comemorar-21439782#ixzz5CethQJWw> Acesso em 18setembro2017.
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interacdo entre 0 espago publico e o cidaddo é direta, e escassos avangos acontecem, em
muito, pela militancia das PcD por cidadania.

Se as lutas das PcD por direitos equiparados tem propiciado mais areas publicas
acessiveis, 0s numeros da violéncia urbana tém aumentado as fileiras de vitimas nas clinicas
de reabilitacdo. Esses numeros se pulverizam por todos os extratos da sociedade,
desconhecendo classe social ou econémica, engrossando o nimero de PMR e tornando
distante qualquer perspectiva de se dispor de uma cidade cem por cento acessivel.

Em vista deste cenario distopico e das limitacGes para garantir a Acessibilidade na
totalidade da area publica urbana, resta prioriza-la nos locais de concentracdo de conflitos
potenciais de trafego e trénsito, de modo a minimizar os riscos a integridade dos usuarios
desses espacos. Estes locais sdo as aproximacOes entre pessoas que se deslocam a pé e
pessoas que se deslocam em veiculos. Nesses locais a Acessibilidade € um atributo essencial,
de presenca critica, 0 que neste estudo se chamou de Acessibilidade Critica, conforme sera
visto no Capitulo 3. O projetista de espacos publicos deve estar atento aos conflitos entre
veiculos e pedestres e suas variacdes de intensidade, definindo e demarcando, desde o inicio
dos seus estudos, as areas onde esses conflitos ocorrem e seus graus de intensidade,
invertendo o vicio técnico, irreflexo, de se pensar primeiramente no automdvel para depois
resolver a vida dos pedestres.

A experiéncia cotidiana do autor na analise de projetos de empreendimentos de grande
porte com impacto no sistema vidrio tem evidenciado certo distanciamento entre as
pranchetas (ou computadores) e 0 mundo real, entre 0 projeto e 0 ambiente, fato que motivou
0 estudo sobre pesquisas qualitativas para a concep¢do de ambientes urbanos. Este trabalho
pretende contribuir para a concepcdo consciente de espacos acessiveis, priorizando 0s
cuidados com a acessibilidade desde os tracos iniciais do projetista. A concep¢do do espaco
publico em regides de Acessibilidade Critica carece de atencdo absoluta. Neste sentido, o
delineamento grafico das regiGes dos conflitos potenciais entre pedestres e veiculos resgata as
ferramentas essenciais de pensar desenhando, sem menosprezo dos recursos computacionais,
apoiando a conducdo projetual do desenhador reflexivo.

A par de todas as barreiras enfrentadas por PMR, o progresso da Tecnologia Assistiva,
na dimensdo individual, e das tecnologias de comunicacdo e da informacdo (TIC), na
dimensdo coletiva, criam instrumentos inovadores e esperancas de dias melhores para os
usuarios do espaco publico. Os possiveis desdobramentos do uso das TIC para o ambiente
urbano projetam um futuro de cidades inteligentes, inclusivas e sustentaveis, as chamadas

smart cities. Alguns autores questionam, entretanto, a conveniéncia e os beneficios da adogéo
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de mecanismos e ferramentas avangadas no ambiente urbano. O debate entre empreendedores,
técnicos e sociedade € recente, estd em curso e os desdobramentos, em aberto.

Enquanto isso, as cidades prosseguem em arranjos espaciais dindmicos, adaptando-se
para abrigar as atividades produtivas da sociedade. Jane Jacobs, em “Morte e Vida das
Grandes Cidades”, descreve cidades como “[...] um imenso laboratério de tentativa e erro,
fracasso e sucesso, em termos de constru¢do e desenho urbano” (JACOBS, 2000, p. 5). O
arquiteto dinamarqués Jan Gehl levou adiante as criticas de Jacobs e de outros autores a
época, e vem desenvolvendo, ao longo de quase 50 anos, estudos sobre a vida nas cidades e
suas relacBes com o espaco publico. Sem citar textualmente nem a Acessibilidade nem o
Desenho Universal, a metodologia de trabalho desenvolvida por Gehl e sua equipe, na
promogédo de ambientes urbanos convidativos para todos os cidaddos, tem cooperado com a
producdo de lugares publicos agradaveis de se permanecer, mundo afora.

Numa concepcdo do Design Universal como oportunidade de acesso de pessoas com
deficiéncia e idosos ao consumo, Mace, Hardie e Place prenunciam, no inicio da década de
1990, a escolha de projetistas entre uma “conformidade relutante com os padrées minimos de
acessibilidade, ou uma oferta positiva e sensivel de design inclusivo” (MACE, HARDIE E
PLACE, 1991, p. 2). Acredita-se que ndo se deva mais adiar a opcao pela inclusao.

Por esses argumentos se reiteram, neste trabalho, os preceitos de Vilanova Artigas e
Paulo Mendes da Rocha, segundo os quais se deve “equipar as cidades de transporte
adequado, calgadas acessiveis e um belo ambiente urbano que permita desenvolver cidades
mais humanas” (RAMOS, 2014, p. 79).

Tema

No senso comum, 0 tema € um argumento que se deseja desenvolver. Para Rudio,
“[...]ndo interessa somente saber o tema da pesquisa, [...] mas o importante é a elaboracéo que
se realiza, para que ele se torne “concreto”, determinado, preciso, de forma bem caracterizada
e com limites bem definidos.” (RUDIO, 2015; 89). O autor se refere aos esforcos dispendidos
para aquisi¢do de conhecimentos que tornam um assunto geral num tema de pesquisa.

Segundo Cervo e Bervian dois tipos de motivagbes podem levar o pesquisador a
formular questdes de pesquisa: “intelectuais [grifo nosso], baseadas simplesmente no desejo

de conhecer ou compreender; praticas, baseadas no desejo de conhecer para realizar algo
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melhor ou de maneira mais eficiente”. Estes autores observam que “ndo ha contradi¢do ou
exclusdo matua das pesquisas a que conduzem estes dois tipos de questdes” (CERVO e
BERVIAN, 1976, p. 74). E complementam, afirmando que historicamente a pesquisa
cientifica tem se interessado tanto por um ou outro motivo.

De acordo com Rudio (2015), “[...] tanto melhor podemos definir o tema quanto mais
aptos estivermos para descrever [...] seu campo de observacdo, com respectivas unidades de
observagdo e suas variaveis”. Segundo este autor, para se detalhar o campo de observacao é
necessario que se especifique: a) a populagéo, isto é, a quem observar; b) local, isto €, onde
essa populacdo sera observada, e c) circunstancias, isto é, quando a populacao sera observada.
(op. cit., p. 90).

As unidades de observacao sdo definidas da seguinte forma neste trabalho:

- a populacdo: pessoas com mobilidade reduzida

- 0 local: espaco publico da cidade do Rio de Janeiro

- as circunstancias: as aproximacgdes entre pedestres e veiculos, nas quais a
acessibilidade é um atributo fundamental do espago publico.

Define-se, entdo, o tema desta tese na forma a seguir:

O tema geral é: A acessibilidade no espaco publico da cidade do Rio de Janeiro

O tema especifico é: O uso seguro do espago publico do Rio de Janeiro por pessoas

com mobilidade reduzida.

Problema

Segundo Goldberg (2015) o primeiro passo para formulacdo de um problema que
possa ser pesquisado por processos cientificos é torna-lo concreto e explicito por meio:
e Da imersdo sistematica no assunto;
e Do estudo da literatura existente;

e Da discussdo com pessoas que acumularam experiéncia pratica no campo de estudo.

Por outro lado, para De Sordi o problema é a parte do texto cientifico que apresenta
informac0des prévias da pesquisa realizada (DE SORDI, 2013, p. 94).
O problema da pesquisa é:

Como tornar consciente e reflexivo o ato de se projetar espagos publicos acessiveis.
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Objeto da Pesquisa

O objeto da pesquisa € a realidade ou o problema que se procura solucionar, segundo
Seabra (2009, p. 34). Este autor diferencia o objeto das ciéncias formais ou puras do objeto
das ciéncias factuais ou aplicadas: enquanto o método de deducéo das ciéncias ditas puras se
apoia na consisténcia dos enunciados, 0 méetodo das ciéncias factuais ou aplicadas, como € o
caso da presente pesquisa, é fundamentado na observacdo, experimentagdo e na inducdo. O
critério para reconhecer a verdade é empirico, baseado, portanto, na verificacdo (idem,
ibidem).

Neste sentido 0 objeto desta tese é a relacdo entre a pessoa com mobilidade reduzida

usuaria do espaco publico e os elementos que devem garantir a acessibilidade neste espaco.

Hipotese

Seabra (2009, p. 62) interpreta a hipotese como “um ensaio, tentativa ou criagdo de
resposta imediata ao problema identificado”. Para Rudio, quando se enunciam hipoteses se
deve ter em mente a dupla-fungdo que estas cumprem: “dar explicagdes provisorias € ao
mesmo tempo servir de guia na busca de informagOes para verificar a validade destas
explicagdes”. (RUDIO, 2015, p. 99). Cervo e Bervian acompanham este entendimento; para
estes autores “a hipoOtese € a suposi¢cdo de uma causa ou de uma lei destinada a explicar
provisoriamente um fendbmeno até que os fatos a venham contradizer ou afirmar. (CERVO e
BERVIAN, 1976, p. 40).

Severino lembra que ndo se deve “confundir hipotese com pressuposto, com evidéncia
prévia. Hipotese € o que se pretende demonstrar e ndo o que ja se tem demonstrado evidente,
desde o ponto de partida.” (SEVERINO, 2002, p. 161).

A hipétese da pesquisa foi construida a partir das pesquisas bibliografica e
documental, da pratica profissional do autor e da observacdo de pessoas com mobilidade

reduzida nos seus deslocamentos no espaco publico do Rio de Janeiro.
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Acessibilidade ¢ um atributo do espaco publico em areas urbanizadas, essencial nas
aproximagcdes entre usuarios que se deslocam a pé e usudrios que se deslocam conduzindo

veiculos, motorizados ou néo.

Objetivos
Objetivo geral

e Contribuir para uma atuacdo consciente e reflexiva de profissionais do desenho em

projetos de espacos publicos acessivelis.

Objetivos operacionais

« Organizar as referéncias bibliograficas que tratam da Acessibilidade para compreensao do
seu significado em projetos de espacos urbanizados;

« Identificar e organizar as metodologias existentes para a concepg¢do de espacos publicos
que permitam o acesso universal.

o Complementar com observagdo do comportamento do usuario com mobilidade reduzida no
ambiente urbano.

o Sugerir critérios para a delimitacdo de areas em que o atributo da Acessibilidade é

preponderante, na fase inicial da configuracdo do espaco publico urbanizado.

Justificativa e Relevancia

A Acessibilidade vem sendo estudada em periodo relativamente recente, constituindo-
se num campo amplo e interdisciplinar, com resultados que se refletem em beneficios diretos
na melhoria do ambiente urbano e na integracdo das pessoas a vida publica e a cidadania.
Além disso, se trata de tema escasso em termos de pesquisa qualitativa, de observacédo

especifica do comportamento de PMR no espago publico, o que restringe o repertorio de
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solugdes projetuais, e estimula deliberacGes baseadas em impressdes pessoais, dissociadas das
reais necessidades desse segmento de usuario. Se faz necessario capacitar profissionais de
projeto para apropriacdo de problemas e encadeamento de solugdes de Acessibilidade.

No ambito urbano, as caracteristicas cosmopolitas da cidade do Rio de Janeiro e sua
vocacao para 0s servigos e o turismo recomendam esforcos para promocéo da Acessibilidade
equiparaveis aos desenvolvidos em cidades como Barcelona e Copenhague. Além da natural
vocagdo turistica, as dimensdes metropolitanas e sua representatividade cultural ampliam a

importancia da concepc¢do de ambientes urbanos de qualidade.

Metodologia da pesquisa

A pesquisa se baseia na revisdo da literatura em disciplinas que tratam da
Acessibilidade e em observacdo do comportamento de PMR no ambiente urbano. O contexto
e os limites do estudo, bem como os recortes temporal e espacial da pesquisa sdo
complementados com entrevistas semiestruturadas com especialistas em Acessibilidade, tanto
no Rio de Janeiro quanto em Lisboa e no Porto, em Portugal. O fato de Lisboa ter langado
recentemente seu Plano de Acessibilidade Pedonal se constitui em interessante contraponto
para a tese.

Os instrumentos utilizados, além das entrevistas e da pesquisa bibliografica e

documental, foram:

- Pesquisas qualitativas utilizando observacdo sistematica em espacos publicos
localizados nas proximidades de acessos a modais de transportes, previamente eleitos pelo
grau de conflitos potenciais de modos de deslocamento entre pessoas a pé e as que conduzem

veiculos, motorizados ou néo.
- Oficina para exercicio do conceito de Acessibilidade Critica, com aplicacdo de uma

matriz que define areas nas quais a acessibilidade é critica, ou seja, um atributo

imprescindivel na concepcao de espacos publicos urbanos.

Resultados esperados
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Como resultados parciais, contribuigdes projetuais que apoiem as boas praticas nos

projetos urbanos de acessibilidade, através do mapeamento e diagnostico das areas de

Acessibilidade Critica. Dados formatados contribuirdo para o desenvolvimento de trabalhos

com base qualitativa, apoiando o0 ensino e a pesquisa de projetos de espagos publicos, com

desdobramentos voltados a metodologia de projetos com atencéo prioritaria e essencial a

Acessibilidade, nas suas dimensoes fisicas, comunicacionais e atitudinais.

Estrutura da Tese

Quadro 1 Estrutura da Tese

O Quadro a seguir descreve a estrutura do trabalho, a

organizacao dos capitulos, com conteudos e objetivos.

Conteddo Objetivo
Introducéo Apresentacdo geral da Tese Organ_lzar a compreensdo da concepgao e estrutura da
pesquisa.
. 1.1 Definigdes de Acessibilidade e ini ibili i ANCi
Capitulo 1 ¢ Definir Acessibilidade, sua importancia para as PMR e a

Acessibilidade

Mobilidade

1.2 Atividades como condicéo de incluséo

influéncia das atividades na organizagdo do espaco e da
vida urbana.

Capitulo 2
Design e
Acessibilidade

2.1 Design Universal

2.2 Autores Conceituais em Design

2.3 Design Urbano e Acessibilidade

2.4 Design, Desenho e Desenhistica

Descrever e classificar o papel do Design no contexto da
Acessibilidade

Capitulo 3
Planeta Urbano,
Brasil Urbano:
Acessibilidade
Critica

3.1 Mundo Urbano, Brasil Urbano

3.2 Brasil Urbano e Desigual

3.3 Delineamento da Acessibilidade Critica

Contextualizar a Acessibilidade na escala mundial e das
cidades brasileiras;

Definir Acessibilidade Critica no Rio de Janeiro e locais
em que se enquadra.

4.1 Pesquisa Bibliografica e Documental

Capitulo 4 - -
M épto dos e 4.2 Entrevistas Semiestruturadas Apresentar o processo de pesquisa e 0s instrumentos
- 4.3 Observacdo sistematica utilizados.

Técnicas — - —

4.4 Oficinas Matriz de Acessibilidade
3 5.1 Pesquisa Bibliografica e Documental

Capitulo 5 - - .

Anélise dos 5.2 Entrevistas Semiestruturadas Descrever os resultados das pesquisas e de que forma elas
5.3 Observagdo Sistematica responderam as questdes da Tese.

Resultados

5.4 Oficinas Matriz de Acessibilidade

Balanco entre os objetivos, a hipétese e os resultados;
Sugestdes de novas linhas de pesquisa;

Desdobramentos

Avaliar o percurso do trabalho e apresentar sugestdes para
a desdobramentos da pesquisa e a contribui¢do académica
em solugdes criativas nos diversos itens que compdem a
cadeia produtiva da mobilidade e da acessibilidade.

Fonte : O autor.
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1 ACESSIBILIDADE

A tarefa deste capitulo é estudar o papel da Acessibilidade e da Mobilidade no espago
urbano. A Secretaria Especial dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia do Governo Federal a

define do seguinte modo:

Acessibilidade ¢ um atributo essencial do ambiente que garante a melhoria da
qualidade de vida das pessoas. Deve estar presente nos espacgos, no meio fisico, no
transporte, na informacdo e comunicacdo, inclusive nos sistemas e tecnologias da
informacdo e comunicacdo, bem como em outros servicos e instalacdes abertos ao
publico ou de uso publico, tanto na cidade como no campo. (BRASIL, 2016).

Embora a Acessibilidade seja descrita nesta definicdo como um atributo essencial do
ambiente, a auséncia € percebida em muitos dos espacos, meios, sistemas e servigos ali
relacionados, o que faz pensar no longo caminho a ser percorrido para se garantir a enunciada
melhoria da qualidade de vida das pessoas.

O capitulo se divide em 2 partes, que pesquisam respectivamente a Acessibilidade e as
atividades para a condigdo humana.

O proximo item estuda as definicdes e significados da Acessibilidade e suas

semelhancas e diferencas com relacdo a Mobilidade.

1.1 Defini¢bes de Acessibilidade e Mobilidade

O significado de acessibilidade varia de acordo com a escala e a area de estudo
consideradas. Na Engenharia de Transportes e no Urbanismo, por exemplo, a nogdo de
acessibilidade esta associada a escala das cidades e, neste caso, representa a possibilidade de
se alcancar determinado local. J& a Norma Brasileira de Acessibilidade 9050 da Associacao
Brasileira de Normas Teécnicas (ABNT/ NBR 9050/15), a define como a “possibilidade e
condigdo de alcance para utilizacdo, com seguranga e autonomia, de edificacGes, espago,
mobiliario e equipamentos urbanos” e € interpretada por Engenheiros de Transportes e

Trafego como micro-acessibilidade..
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De acordo com Magalhdes, Aragdo e Yamashita (2013), embora as nogdes de
acessibilidade e mobilidade sejam centrais no campo do planejamento de transportes ou de
mobilidade urbana, esses termos “tém recebido tantas definigdes quantos sdo os autores que
abordam o tema”. Estes autores atribuem 0 fato “ao foco dos pesquisadores, demasiadamente
voltado para aplicacBes praticas sem, contudo, atentar em desenvolver a teoria subdjacente”.
O estudo sobre o significado da acessibilidade e da mobilidade busca compreender como estes

se articulam com os transportes e 0 uso do solo no espago urbano.

O proximo item explora as principais acepcdes para Acessibilidade e Mobilidade, e

tem inicio com a analise das respectivas etimologias.

1.1.1 Raizes etimoldgicas de Mobilidade e Acessibilidade

Acessibilidade deriva do latim accessibilitas, que quer dizer “livre acesso,
possibilidade de aproximacdo” (Houaiss, 2011). O Diciondrio Etimolégico da Lingua
Portuguesa (CUNHA, 2010) estabelece a mesma origem para o vocabulo, que tem como raiz
a palavra “acesso”, cujo significado ¢ ‘“chegada, ingresso”. “Acessibilidade” significa
“qualidade do que ¢ acessivel” (idem, p.7).

Mobilidade deriva etimologicamente do latim mobilitas, que, por sua vez, vem de
mobilis, que significa “moével”. A palavra “mobilidade” significa “qualidade do que é movel”,
segundo Cunha (2010, p. 439).

Magalhaes, Aragdo e Yamashita (2013) observam que a nocdo de deslocamento, de
viagem, de transporte, estd presente tanto em acesso (chegada, ingresso) quanto em movel,
que sdo as raizes dos vocabulos Acessibilidade e Mobilidade. Com base nas formulacdes
teoricas do filosofo Mario Bunge, esses autores definem acessibilidade e mobilidade com eixo

na acao de transportar, como seré visto mais adiante.

Os proximos itens detalham os significados para cada um destes conceitos, a comegar

pela Mobilidade.
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1.1.1.1 Mobilidade

Segundo a fisica, 0 universo se encontra em expansao desde o Big Bang (ROVELLI,
2015; p.16) sendo a mobilidade inerente a0 mundo material. Em escala terrestre, se observa,
neste momento, uma mobilidade de pessoas e coisas em volume inusitado. llustrando esta
afirmacdo, o socidlogo inglés e professor da Lancaster University-UK John Urry descreve
com numeros a escala desses deslocamentos e o quanto cresceram em tempos recentes;
segundo este autor, enquanto em 1800 as pessoas percorriam 50 metros em média por dia nos
Estados Unidos, hoje essa média subiu para 50 km por dia. Se hoje em dia cidaddos do mundo
se movimentam por 23 bilhdes de quilébmetros, se projetam 106 bilhdes de quildmetros para
2050, ou seja, um numero cerca de 4 vezes maior (URRY, 2007, p. 3).

Ao lado dessa perspectiva quantitativa, ocasionada pelo progresso dos meios de
transportes, Tim Cresswell (2006, p. 1) enxerga formas diferentes de mobilidade, como, por
exemplo, mover simplesmente a cabeca, andar, dangar, se exercitar, dirigir para o trabalho, ir
para casa, fugir, imigrar, explorar. Para este autor “a natureza incerta ¢ intangivel da
mobilidade a tornam um elusivo objeto de estudo”, insistindo que se deve estuda-la por ser
nuclear para o entendimento da condigdo humana. Cresswell (op. cit.) descreve uma extensa
gama de individuos exercendo diferentes papéis mundo afora, que, por um sem-nimero de
motivos, buscam pessoas, coisas e informacgdes. Para ele as pessoas que se movem (mobile
people) nunca sdo apenas pessoas — além de pessoas elas sdo dancarinos e pedestres,
condutores e atletas, refugiados e cidadaos, turistas ou gente de negdcios, homens e mulheres”
(op. cit., p. 04), ou seja, desempenham um papel social. Os aspectos sociais e antropolégicos,
citados por Cresswell, e a perspectiva de incremento quantitativo de Urry, sdo apenas duas
das dimensbes do entendimento da Mobilidade. O proximo tdpico analisa o significado da

mobilidade, considerando sua sinonimia e 0s contextos em que o termo é empregado.

Mobilidade: Sinonimia e contextualizacao

1 Mobilidade - s.f. Qualidade daquilo que se move, do que se consegue movimentar.
1. Locomobilidade; capacidade de se mudar, de ir a outro lugar com rapidez:

mobilidade de pessoas.
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2. Aptidao para mudar, para sofrer alteracfes ou mudancas.

3. Em que ha possibilidade de movimento: guarda-roupa com mobilidade.

4. Figurado. Inconstancia; tendéncia para mudar de opinido ou de estado de espirito
com facilidade.

5. Mobilidade social. Acéo de passar de uma classe social para outra.

(Etm. do latim: mobilitas.atis)

Fonte: Dicio — Dicionéario online de portugués

Disponivel em <http://www.dicio.com.br/mobilidade/> Acesso em 04 fevereiro 2015

2 Mobilidade
1. Capacidade de se mover, facilidade de se mover
2. O flagelo garante a mobilidade da bactéria.
Sindnimos: inconstancia, inconsisténcia, infidelidade, instabilidade, leviandade, imobi
lidade, mutabilidade, mutacédo, variabilidade, versatilidade, volubilidade, gangorra,
incerteza, inseguranga, motilidade, desigualdade, flutuacdo, instabilidade, ligeireza,
versatilidade, variabilidade, removibilidade, inconstancia, ressaca, infixidez,
veleidade, mobilizar, locomocao;
Antdnimos: imutabilidade, inalterabilidade, irremovibilidade, fixidez, fixidade, imobil
idade, invariabilidade, estabilidade, mesmice, paralisar.
Relacionadas: mobilizacdo movel movimentar mover transporte facilidade mo
vimento .
Fonte: Dicionario Informal
Disponivel em <http://www.dicionarioinformal.com.br/mobilidade/> Acesso em 07
abril 2015.

3 mo-bi-li-da-de (latim mobilitas, -atis) substantivo feminino
1. Qualidade do que é movel.
2. Faculdade de mover(-se). = MOTILIDADE
3. Agitacdo (do que se move com animacao).
4. [Figurado] Facilidade em mudar de expresséo.
5. [Figurado] Volubilidade, inconstancia.
Fonte: Dicionario Priberam

Disponivel em < http://www.priberam.pt/dlpo/mobilidade>. Acesso em 02 marco 2015



http://www.dicio.com.br/mobilidade/
http://www.dicionarioinformal.com.br/mobilidade/
http://www.priberam.pt/dlpo/mobilidade
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4 Mobilidade mo.bi.li.da.de [mubali'dad(a), mubili'dad(e)Jnome feminino
1. propriedade do que é mdvel ou do que obedece as leis do movimento
2. facilidade em mudar ou variar, mutabilidade
3. figurado facilidade em mudar de expressao
4. figurado volubilidade, inconstancia
5. ELETRICIDADE velocidade adquirida por um transportador de carga elétrica sob a
acao de um campo elétrico unitario
6. mobilidade reduzida
7. limitacdo temporaria ou permanente da capacidade de uma pessoa utilizar um meio
ou um servico para aceder a um determinado espaco fisico
Do latim mobilitate-, «idem»
Fonte: Dicionéario da Lingua Portuguesa com Acordo Ortografico [em linha]. Porto:
Porto Editora, 2003-2015. [consult. 2015-03-02 18:06:34]. Disponivel na Internet:

http://www.infopedia.pt/dicionarios/lingua-portuguesa/mobilidade Infopedia

Disponivel em  http://www.infopedia.pt/dicionarios/lingua-portuguesa/mobilidade

Acesso em 02margo2015

5 Mobilidade: subst. f.
1. capacidade para se mover: mobilidade profissional
Classificacdo gramatical: nome feminino
Divisdo silabica de mobilidade: mo.bi.li.da.de
Exemplos com a palavra Mobilidade
“O Campeonato do Mundo do Brasil ndo esta isento de falhas, € certo, mas também
ndo estd a ser o desastre que se anunciava. O pais estd em festa, apesar de problemas
de comunicagdes, mobilidade e seguranga nos estadios.”
Puablico, 27.06.2014
A 'Lei das 125' estd a aumentar o niamero de mulheres que optam pelas motos como
uma "solucéo de mobilidade”.
Diario Economico, 17.11.2009
“Entendemos mobilidade urbana como a capacidade de deslocamento de pessoas e

bens no espaco urbano para a realizacdo das atividades cotidianas em tempo


http://www.infopedia.pt/dicionarios/lingua-portuguesa/mobilidade
http://www.infopedia.pt/dicionarios/lingua-portuguesa/mobilidade
http://www.publico.pt/
http://diarioeconomico.com/
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considerado ideal, de modo confortavel e seguro. E isto, convenhamos, esta cada vez

mais dificil.” Fonte: Léxico: Dicionario de portugués Online.?

Mobilidade e conceitos correlatos

De acordo com Balbim (2016), “a nocdo de mobilidade [...] ainda é comumente
confundida com outros conceitos e ideias, como os de circulacdo, acessibilidade, transito ou
transporte. Seu uso nas ciéncias em geral é, entretanto, mais recente que os demais termos, e
seu surgimento ndo aconteceu em substituicdo a nenhum dos demais” (BALBIM, 2016, p.
23). Para este gedgrafo, o “conceito de mobilidade adquire formas e presta-se a usos e
explicacOes diversas. Da mobilidade cotidiana, se passa as mobilidades social, residencial e
do trabalho, ou, mais recentemente, a mobilidade simbdlica. As migracdes também sao
formas de mobilidade— bem como a mobilidade pendular (casa-trabalho-casa, por exemplo),
do turismo e do lazer — até chegar-se ao nomadismo ou ao imobilismo™. (op.cit.)

Balbim ressalta que foi “a partir da generalizacdo dos paradigmas da circulagéo,
tratada por Lavoisier no século XVIII como “sistema de circulagdo”, que sobrevieram as
teorias do aerismo durante o século XIX [as cidades precisariam de circulacdo do ar para se
tornarem salubres], e que se passou também a conhecer varias e profundas alteraces,
primeiramente nas cidades europeias; principalmente com o higienismo, a engenharia civil e o
planejamento publico (ibidem).

Balbim ndo define a mobilidade como um conceito pronto e acabado, referindo-se a
suas varias categorias. A mobilidade cotidiana recebe uma atencdo especial, pois trata,
segundo este autor, do movimento pendular de ida e volta do local de trabalho. Neste caso a
existéncia de um sistema de transportes publicos é determinante para a garantia desses
deslocamentos, o que, em termos socioecondémicos, denota discriminacdo espacial, ja& que a
mobilidade individual € uma opcéo exercida pelas camadas de renda mais alta da populagéo.

Diversas disciplinas se apropriaram e delimitaram o termo mobilidade. A sociologia, a
eletronica, a ciéncia da computacdo, a fisica, a geografia (demografia) e planejamento urbano
e de transportes sdo algumas dessas areas, cada uma considerando o termo de modo

diferenciado, com definicdes distintas, de acordo com a abordagem de cada ciéncia, de acordo

3 Disponivel em <http://www.lexico.pt/mobilidade/>. Acesso em 02 mar¢o2015.



http://www.lexico.pt/mobilidade/
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com Magalhdes, Aragdo e Yamashita (2013). Para estes autores a defini¢do “é de suma
importancia na préatica cientifica, ja que, dentre outros aspectos, elimina a ambiguidade, aclara
significados e explica teoricamente 0s objetos”. Seguem algumas defini¢cGes que, como se
podera observar, relativizam a mobilidade, mas ainda ndo fecham as relacdes em um unico
conceito.

Magalhées, Aragdo e Yamashita (op. cit.) fazem referéncia a definicdo de mobilidade
da European Environmen Agency”.

Mobility: The ability of groups or individuals to relocate or change jobs, or to
physically move from one place to another.

Para o Ministério das Cidades (2004), a mobilidade abrange um conjunto de politicas
de transporte, circulacdo, acessibilidade e transito, o que objetivamente ndo a define.

A Lei 12.587/ 2012 (BRASIL, 2012) se refere a mobilidade urbana como condi¢do em
que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano.

Vasconcellos (2016) define Mobilidade em duas dimensdes: a individual e a coletiva.

Mobilidade Individual: “Habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condices fisicas e
econdmicas”.
Mobilidade coletiva: “A mobilidade ¢ um atributo associado as pessoas e aos bens,
corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas
necessidades de deslocamento, consideradas as dimensées do espaco urbano e a
complexidade das atividades nele desenvolvidas”. (VASCONCELLOS, 2016)

Mobilidade nas paginas da World Wide Web

Ao se utilizar a internet para pesquisas, além de se contabilizarem resultados pontuais
nas buscas por informacges, se contabilizam em motores de pesquisa como Yahoo, Bing e
outros, perfis e tendéncias relativos aos termos ou expressdes investigados. Uma das paginas
de busca mais utilizadas atualmente ¢ o Google e por este motivo foi adotado na pesquisa
sobre o termo mobilidade.

A busca pelo termo mobilidade na pagina web do Google resultou em 17, 2 milhGes de
resultados. Parte desse total se refere a expressdes compostas com a palavra Mobilidade.

* Obtido em  https://www.eea.europa.eu/help/glossary#c4=10&c0=M&b_start=0&c2=mobility. Acesso em
20fev18.



https://www.eea.europa.eu/help/glossary/eea-glossary/mobility
https://www.eea.europa.eu/help/glossary#c4=10&c0=M&b_start=0&c2=mobility
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Consideradas essas expressdes, uma busca com as seis mais numerosas obteve 6,664 milhGes

de resultados, nas seguintes proporgoes:

Mobilidade urbana 2,43 milhdes 36,46%
Mobilidade social 1,81 milhdes 27,16%
Mobilidade sustentavel 693 mil 10,40%
Mobilidade territorial 483 mil 7,25%
Mobilidade fisica 420 mil 6,30%
Mobilidade académica 415 mil 6,23%
Mobilidade digital 413 mil 6,20%
Total 6,664 milhdes 100,00%

A tendéncia de associacdo da mobilidade a sua dimensao urbana é comprovada na
Figura 1 do Google Trends que ilustra em gréaficos a frequéncia da busca pelo termo
pesquisado.

Note-se 0 aumento da pesquisa pela expressdao Mobilidade Urbana de 2012 em diante,
periodo que coincide com 0s preparativos para 0s eventos que se realizaram a partir de 2014

no Brasil (Copa da FIFA) e na cidade do Rio de Janeiro (Olimpiadas e Paralimpiadas).

Figura 1 Mobilidade Urbana. Pesquisa realizada em agosto de 2016.

= GoogleTrends  Explorar

Interesse com o passar do tempo @

Fonte: Google Trends
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Google Scholar

O Google Scholar é a plataforma académica do Google. A pesquisa restrita sobre a
ocorréncia da palavra mobilidade na produgdo académica foi realizada através de uma busca
na base de dados desta plataforma. Os resultados s&o limitados a apenas 1.000 (mil) eventos,
ou seja, 1.000 artigos cientificos, que foram submetidos ao software Publish or Perish®,
programa que trabalha sobre a base de dados do Google Scholar. Classificadas as ocorréncias
de expressdes, de acordo com as categorias da pesquisa isolada do Google, compararam-se,
ao final, os resultados obtidos na busca Google Scholar com aqueles listados na pesquisa
Google.

Critérios para classificagao dos artigos

A analise dos 1000 artigos, classificados de acordo com as expressdes compostas da
Mobilidade, evidenciou outras associacdes e sentidos para o termo. O conteudo dos artigos
suporta, em alguns casos, mais do que um sentido, ou seja, duas ou mais categorias. As

abreviacdes utilizadas sdo apresentadas a seguir.

URB mobilidade urbana

SOC mobilidade social

FIS mobilidade fisica

TER mobilidade territorial

ACA mobilidade académica

MATERIAIS mobilidade como atributo fisico-quimico de materiais
TRABALHO mobilidade no trabalho

DESIGN mobilidade como caracteristica de produto projetado

PcD mobilidade de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
DIG mobilidade digital

% Harzing, A.W. (2007) Publish or Perish, Disponivel em http://www.harzing.com/pop.htm Acesso em 13ago16.



http://www.harzing.com/pop.htm

CAPITAL mobilidade financeira ou de capital
DESIGN mobilidade como tema para produtos e design grafico
ARQUITETURA  mobilidade em estradas de ferro

TURISMO mobilidade de turistas
FILOSOFIA mobilidade poética e da vida
ASTRONOMIA mobilidade de corpos celestes

Os critérios para a analise dos resultados séo os seguintes:
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1- A contagem considera cada categoria individualmente, mesmo que um artigo suporte

mais do que uma classificacao;

2- Neste caso se conta cada uma das categorias individualmente e mais a dupla
associada. P. ex.: Artigo 850- SOC/ TRABALHO. Contam-se uma ocorréncia para
SOC, uma ocorréncia para TRABALHO e uma ocorréncia para SOC/ TRABALHO.

3- Naapuracdo final as duplica¢fes foram expurgadas e o resultado indica a frequéncia

com que cada categoria € citada.

Resultados do Levantamento

URB 286
SOC 194
FIS 136
DIG 106
ACA 78
SUS 59
PcD 33
MATERIAIS 33
TER 29
TRABALHO 22
CAPITAL 10
DESIGN 9
ARQUITETURA 2
TURISMO 1
FILOSOFIA 2
ASTRONOMIA 1

n.c. = ndo constatado

Andlise dos resultados

Google Scholar

28,60%
19,40%
13,60%
10,60%
7,80%
5,90%
3,30%
3,20%
2,90%
2,20%
1,00%
0,90%
0,20%
0,10%
0,20%
0,10%

Google

(36,46%)
(27,16%)
( 6,30%)
( 6,20%)
( 6,23%)
(10,40%)
n.c.
n.c.
( 7,25%)
n.c.
n.c.
n.c.
n.c.
n.c.
n.c.
n.c.
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Mobilidade Urbana lidera os resultados, tanto na busca isolada (Google) quanto na
busca em artigos (Google Scholar), seguida das Mobilidades Social, Fisica, Digital,
Académica e Sustentdvel. A Mobilidade Territorial teve alguma presenca na busca isolada
(7,25%), enquanto que a Mobilidade de PcD teve pequena participacdo na busca por artigos
(3,3%).

A busca por artigos indicou outros tipos de mobilidade que ndo foram constatadas
(n.c.) na busca isolada, como a Mobilidade de Materiais, de Trabalho, de Capital, em Design,
Arquitetura, Turismo, Filosofia e Astronomia. Note-se a pouca representatividade do Design
(0,90%) e da Arquitetura (0,20%) na busca por artigos.

O resultado indica que a Mobilidade Urbana é o uso mais frequente associado a ideia
de Mobilidade, o que néo restringe sua aplicacdo nos demais contextos. Algumas expressoes

podem ser classificadas por critérios diversos do que se adotou nesta analise.

Defini¢Bes para Mobilidade na literatura técnica

e Mobilidade funcional: esta atribuida a capacidade do individuo de mover-se ou mudar-se
de uma posicdo para a outra, quando no desempenho de uma atividade do cotidiano.
Exemplo: na transferéncia da cadeira de rodas para a cama, ou na utilizacdo de um
banheiro. Também, se incluem a deambulacdo funcional e o transporte de objetos.
(CGEE Relatorio Final Tecnologia Assistiva)

e Mobilidade na comunidade: abrange desde a utilizacdo dos meios de transporte publico
ou privado, como no ato de dirigir um carro. (CGEE Relatorio Final Tecnologia
Assistiva)

e Mobilidade Urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de
pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos séo feitos através de veiculos, vias
e toda a infraestrutura (vias, calgadas, etc.)... E o resultado da interacdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.” PLANMOB Plano de Mobilidade, do
Ministério das Cidades (2007)

Conforme exposto, o termo Mobilidade pode assumir significados diversos, de acordo
com diferentes contextos. Mas de que forma se assemelha ou diferencia da Acessibilidade? O
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estudo sobre o significado da acessibilidade, a seguir, tece um contraponto que contribuira

para a definicdo de ambos os termos.

1.1.1.2 Acessibilidade

Os vocabulos Mobilidade e Acessibilidade sdo empregados inadvertidamente, muitas
das vezes em sentidos superpostos, quando autores desenvolvem temas que se relacionam
com cidades. Se a mobilidade pode ser compreendida como um arranjo espacial para 0s
deslocamentos no territério urbano, pode-se considerar a acessibilidade como a
disponibilidade de infraestrutura que permite o deslocamento dos usuérios no espaco publico,
de maneira segura e autbnoma. A Engenharia de Transportes diferencia a acessibilidade
urbana da acessibilidade local, definindo esta Gltima como microacessibilidade (GONZAGA e
KNEIB, 2016), como serd visto adiante.

As definigdes de acessibilidade s&o numerosas na literatura, podendo ser entendida,
preliminarmente, como a condicdo de se alcancar com éxito um determinado destino, seja
pela oferta de uma infraestrutura acessivel, seja por um meio de locomocdo utilizado para
fazer esse deslocamento, motorizado ou ndo. Mais do que simplesmente uma condicéo fisica e
objetiva de se chegar a determinado destino, entretanto, a acessibilidade representa um

potencial de oportunidades de interacdo, como define Hansen em sua tese (1959):

Accessibility is defined in this thesis as the potential of opportunities for interaction and is a
measure of the intensity of the possibility of interaction. The formula developed to measure
accessibility is a variation of the gravitational principle and states that the accessibility to an
activity is directly proportional to the size of the activity and inversely proportional to the
distance to the location of the activity. (HANSEN, 1959, p. 3)

Gonzaga e Kneib (2016) ponderam que:

[...}a acessibilidade constitui atributo [grifo nosso] fundamental para a dindmica das cidades
e para que estas cumpram sua funcdo social. Os sistemas de transporte, em especial 0s modais
publicos coletivos e os ndo motorizados, sdo pegas fundamentais para estratégias que visem a
garantia do acesso as diversas areas e atividades das quais as pessoas necessitam diariamente.
(GONZAGA e KNEIB, 2016)
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As autoras lembram que “tempo e distdncia ndo podem ser barreiras para a
acessibilidade da populacédo, pois interferem diretamente nas condigfes de deslocamento,
realizagdo de suas diversas atividades e apropriagdo dos espagos das cidades”. (idem)

Os conceitos e definicBes de acessibilidade sdo abordados de modo abrangente na
Engenharia de Transportes. Vasconcellos (2016) subdivide a acessibilidade em dois niveis de
alcance. O primeiro nivel, a macroacessibilidade, se refere a uma escala aumentada,
abrangendo o sistema viério, além dos sistemas de transportes e as atividades oferecidas nos
destinos. Portanto a macroacessibilidade é entendida como a facilidade relativa de se deslocar
no espaco e alcancar atividades, edificacdes e equipamentos urbanos presentes no territério.

O segundo nivel é a microacessibilidade, que diz respeito a deslocamentos menores,
como, por exemplo, os percursos a pé. Vasconcelos (op. cit.) a define pela facilidade de
acessos a destinos ou a veiculos, quando necessarios.

Segundo Portugal e Kneib (2017), a acessibilidade depende da sua articulagdo com
transportes e uso do solo. Aqui se fala da possibilidade de alcance (destino) de atividades
urbanas a partir de dada localidade (origem), considerando tanto a macro quanto a

microacessibilidade.

Significados para Acessibilidade segundo legislacdo e manuais técnicos

O objetivo deste item é conhecer como o termo acessibilidade é aplicado, e em que
sentido ele é utilizado, nos compéndios e manuais técnicos e na legislacdo em geral. Para
tanto, se procedeu pesquisas bibliografica e documental, cujos resultados sdo descritos a

sequir.

e A Emenda Constitucional instituida pelo Decreto Federal n. 186 de 09 de julho de 2008,
que incorpora o texto da Convencao dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia, o Protocolo
Facultativo, da Organizacdo das Nacdes Unidas, realizada em 30 de margo de 2007, em
Nova lorque, a Constituicdo Brasileira de 1988 se refere a Acessibilidade no Artigo 9

com o seguinte texto.

1. A fim de possibilitar as pessoas com deficiéncia viver de forma independente e participar

plenamente de todos os aspectos da vida, os Estados Partes tomaréo as medidas apropriadas
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para assegurar as pessoas com deficiéncia o acesso, em igualdade de oportunidades com as
demais pessoas, ao meio fisico, ao transporte, a informacdo e comunicagdo, inclusive aos
sistemas e tecnologias da informagdo e comunicagdo, bem como a outros servicos e
instalacdes abertos ao publico ou de uso publico, tanto na zona urbana como na rural. Essas
medidas, que incluirdo a identificacdo e a eliminacdo de obstaculos e barreiras a
acessibilidade, seréo aplicadas, entre outros, a:

a) Edificios, rodovias, meios de transporte e outras instalagdes internas e externas, inclusive
escolas, residéncias, instalacdes médicas e local de trabalho;

b) Informacdes, comunicagdes e outros servigos, inclusive servicos eletrénicos e servigcos de
emergéncia;

2. Os Estados Partes também tomardo medidas apropriadas para:

a) Desenvolver, promulgar e monitorar a implementacdo de normas e diretrizes minimas
para a acessibilidade das instalacdes e dos servi¢os abertos ao publico ou de uso publico;

b) Assegurar que as entidades privadas que oferecem instalacOes e servigcos abertos ao
publico ou de uso publico levem em consideracdo todos os aspectos relativos a acessibilidade
para pessoas com deficiéncia;

c) Proporcionar, a todos os atores envolvidos, formacdo em relacdo as questdes de
acessibilidade com as quais as pessoas com deficiéncia se confrontam;

d) Dotar os edificios e outras instalacfes abertas ao publico ou de uso publico de sinalizagédo
em braille e em formatos de facil leitura e compreenséo;

e) Oferecer formas de assisténcia humana ou animal e servicos de mediadores, incluindo
guias, ledores e intérpretes profissionais da lingua de sinais, para facilitar o acesso aos
edificios e outras instalacfes abertas ao publico ou de uso publico;

f) Promover outras formas apropriadas de assisténcia e apoio a pessoas com deficiéncia, a
fim de assegurar a essas pessoas 0 acesso a informagoes;

g) Promover o acesso de pessoas com deficiéncia a novos sistemas e tecnologias da
informagéo e comunicagao, inclusive a Internet;

h) Promover, desde a fase inicial, a concepg¢do, o desenvolvimento, a producdo e a
disseminacdo de sistemas e tecnologias de informacdo e comunicagdo, a fim de que esses

sistemas e tecnologias se tornem acessiveis a custo minimo. (BRASIL, 2008).°

® A Dra. Izabel Maior, médica fisiatra e palestrante (vide Quadro de Entrevista no Capitulo 5 - Métodos e
Técnicas), participou da comitiva brasileira que elaborou o documento da referida Convencdo, como autoridade

brasileira em Acessibilidade.
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° [Acessibilidade] é a forma de facilitar a aproximacdo das pessoas em locais com
determinado objetivo, ou seja, o direito de ir e vir de qualquer cidaddo. (BRASIL.
[CONSTITUICAO BRASILEIRA (1988)], 2012, p. Art 5. Inciso XIV)

° A NBR 9050 da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) define
acessibilidade como “possibilidade e condi¢do de alcance para utilizagdo, com seguranga e
autonomia, de edificacdes, espagco, mobiliario e equipamentos urbanos edifcagdes,
transportes, informagdo e comunicagdo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como
outros servigos e instalacdes abertos ao publico, de uso publico ou privado de uso coletivo,
tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com defciéncia ou mobilidade reduzida”.
(ABNT, NBR 9050: 2015; p. 2, NBR 16.537:16; p. 1 e Lei 13.146/15-LBI).

° Falar de acessibilidade em termos gerais é garantir a possibilidade do acesso, da
aproximacdo, da utilizacdo e do manuseio de qualquer ambiente ou objeto. (BRASIL
ACESSIVEL Caderno 1 p. 18)

° E possivel dizer entfo que a acessibilidade pode ser compreendida como um conceito
basico [grifo nosso] a ser pensado, avaliado e aplicado em todas as acOes publicas que
resultem em oferta de qualidade de vida, relacionados ao comportamento fisico do espaco
urbano. (Ibidem, p. 20).

° | - Acessibilidade - condicdo para utilizacdo, com seguranca e autonomia, total ou
assistida, dos servigos de transporte coletivo de passageiros, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida. (Manual BRT, Capitulo 2, Artigo 3, item )

° [Acessibilidade] Condicdo para utilizagdo, com seguranca e autonomia, total ou
assistida, dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificacdes, dos servicos de
transporte e dos dispositivos, sistemas e meios de comunicagdo e informagéo, por pessoa com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida. (BRASIL. MINISTERIO DO TURISMO.
SECRETARIA Nacional de Politicas de Turismo. Turismo e acessibilidade: Manual de
Orientagdes. Brasilia: Ministério do Turismo, 2006. 2. ed. 294 p. 10)

° Acessibilidade espacial: possibilidade tanto de acessar a um lugar quanto a participar
de atividades, fazendo uso de seus equipamentos de maneira independente. A acessibilidade
espacial contempla quatro componentes: orientagdo, comunica¢do, deslocamento e uso.
(Manual de acessibilidade de Santa Catarina. Glossario p. 103)

° Acessibilidade- A acessibilidade — de forma genérica — é a condigdo que cumpre um
ambiente, objeto ou instrumento para ser utilizavel por todas as pessoas de forma segura e da

maneira mais igualitaria, autbnoma e confortavel possivel. (BID, Veronica Camisdo p. 2)
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° Acessibilidade: prevé a garantia do livre acesso as pessoas com deficiéncia, levando
em conta as caracteristicas de sua desvantagem funcional quando na eliminacdo das barreiras
arquiteténicas e sociais, quando na sua relagdo de interface com vérios produtos existentes
sejam estas edificacOGes, produtos de consumo e os servicos, etc. (CGEE Relatorio Final
Tecnologia Assistiva - 2014)

° Acessibilidade descreve o grau em que um ambiente, servico ou produto permite o
acesso do maior nimero possivel de pessoas, especialmente pessoas com deficiéncia.
(Relatorio Mundial sobre Deficiéncia. Sdo Paulo-OMS, 2012).

o Acessibilidade ¢ “a condic¢ao do individuo se movimentar, locomover e atingir um
destino desejado, “dentro de suas capacidades individuais”, isto €, realizar qualquer
movimentacao ou deslocamento por seus préprios meios, com total autonomia e em condigdes
seguras, mesmo que para isso precise se utilizar de objetos e aparelhos especificos”.
PLANMOB Plano de Mobilidade Min. Cidades 2007.

e Acessibilidade

Por acessibilidade entende-se a facilidade de aceder a um determinado ponto de destino

(Cf. Free _Encyclopedia Wikipedia). Além da acessibilidade fisica garantida pelas

infraestruturas de transportes, a conectividade possibilitada por sistemas avancados de
telecomunicacdes também contribui para a melhoria da acessibilidade, neste caso intangivel,
dos territorios.

“A acessibilidade depende da extensdo e qualidade das infraestruturas e dos servigos de
transportes. Os habitantes de locais com elevado grau de acessibilidade podem, no mesmo
periodo de tempo, aceder a um maior nimero de destinos do que os residentes em locais
inacessiveis. O progresso dos sistemas de telecomunicacdes gerou uma nova forma de
acessibilidade intangivel, que desempenha um papel significativo no que se refere ao
potencial de desenvolvimento territorial. O nivel de acessibilidade € um fator muito
importante para o desenvolvimento territorial, em especial no presente contexto de
globalizacéo.”

Fonte: CONSELHO DA EUROPA — Glossario do Desenvolvimento Territorial. Conferéncia
Europeia dos Ministros Responsaveis pelo Ordenamento do Territorio do Conselho da Europa
(CEMAT). Lisboa: DGOTDU, 2011. Disponivel em
<http://www.forumdascidades.pt/?q=content/acessibilidade> Acesso em 13fev18.

o Acessibilidade, segundo o 1ISO/ IEC Guide 71:2014 p. 3

In the context of standardization, several definitions for the term accessibility exist but in

general, the term is used with a broad understanding. A widely-accepted definition refers to


https://pt.wikipedia.org/wiki/Acessibilidade
http://www.dgterritorio.pt/produtos_e_servicos/publicacoes/outros_titulos/glossario_do_desenvolvimento_territorial_5/
http://www.dgterritorio.pt/produtos_e_servicos/publicacoes/outros_titulos/glossario_do_desenvolvimento_territorial_5/
http://www.dgterritorio.pt/produtos_e_servicos/publicacoes/outros_titulos/glossario_do_desenvolvimento_territorial_5/
http://www.forumdascidades.pt/?q=content/acessibilidade
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the “extent to which products, systems, services, environments and facilities can be used by
people from a population with the widest range of characteristics and capabilities to achieve
a specified goal in a specified context of use” (reference: 1SO 26800, and, similarly, ISO/TR
9241-100 and ISO/TR 22411).

“Accessibility” and “usability” overlap and some standards define the term accessibility as
“usability of a product, service, environment or facility by individuals with the widest range
of capabilities” (reference: 1S09241-171, ISO/IEC 25062 and ISO/IEC 29136. This
perspective emphasizes that accessibility involves both ease of use (which can affect task
efficiency and user satisfaction) and success of use (i.e. system effectiveness). ISO/ IEC Guide
71:2014 [E].

1.1.2 Acessibilidade, Mobilidade, Uso do Solo e Sistema de Transportes

Algumas das definicdes apresentadas associam acessibilidade, mobilidade e sistemas
de transportes. O estudo de como estas relacBes se estabelecem permite conhecer o papel de
cada um desses conceitos e, por extensdo, como defini-los. Dentre as diversas publicacdes
sobre acessibilidade e mobilidade pesquisadas nesta tese, destacam-se trés trabalhos, todos da
Engenharia de Transportes. Os dois primeiros trabalhos, uma tese e um artigo baseado na tese,
buscam definicGes de acessibilidade e de mobilidade a partir das ideias do filésofo Mario
Bunge. O segundo trabalho é um livro organizado pelo Professor Licinio Portugal, do
Programa de Engenharia de Transportes da COPPE/ UFRJ (PET/COPPE), que estuda as
relacBes entre desenvolvimento urbano, transporte e mobilidade. Diversos artigos deste livro
associam acessibilidade, sistemas de transportes e uso do solo. Tanto os trabalhos de Aragéo,
Yamashita e Magalhées (2013) e Magalh&es (2010) quanto alguns dos artigos de Portugal et.
Al. (2017), representam uma contribuicdo relevante para a defini¢do da acessibilidade nesta

tese e séo apresentados a sequir.

7 .

Obtido em
<https://isotc.iso.org/livelink/livelink/fetch/2000/2122/4230450/8389141/ISO_IEC_Guide_71_2014%28E%?29
Guide_for_addressing_accessibility _in_standards.pdf?nodeid=8387461&vernum=-2>. Acesso em 28mai2016.


https://isotc.iso.org/livelink/livelink/fetch/2000/2122/4230450/8389141/ISO_IEC_Guide_71_2014%28E%29_Guide_for_addressing_accessibility_in_standards.pdf?nodeid=8387461&vernum=-2
https://isotc.iso.org/livelink/livelink/fetch/2000/2122/4230450/8389141/ISO_IEC_Guide_71_2014%28E%29_Guide_for_addressing_accessibility_in_standards.pdf?nodeid=8387461&vernum=-2

45

Defini¢cdes de Mobilidade e Acessibilidade, a partir de Mario Bunge, baseado em Magalhées,
Aragdo e Yamashita (2013) e Magalhdes (2010).

Mario Bunge, filésofo argentino com uma obra vasta e multidisciplinar, expbe seu
sistema filoséfico no Tratado de Filosofia Basica, sua obra principal, composta de oito
volumes. A tese de Magalhées (2010) e o artigo de Magalh&es, Aragdo e Yamashita (2013)
trabalham as definicdes de Acessibilidade e Mobilidade com apoio na teoria de Bunge,
notadamente os Volumes 3 e 4 do seu Tratado de Filosofia Bésica, associadas a definicao de
“transporte”. Dado se tratar de trabalhos que envolvem simbolos e formulas de logica e
matematica, sera apresentada a seguir, essencial e objetivamente, a interpretacdo dos autores
do artigo e da tese supracitados, que fundamentam as defini¢cbes de acessibilidade e
mobilidade, definicbes estas que partem da associacdo semantica de acessibilidade e

mobilidade com os conceitos de transporte e de sistema de transportes.

Em funcdo da associacdo da ideia de acessibilidade e mobilidade com o vocéabulo
transportar, os autores analisam as possiveis acepcdes para este termo:
Transportar:
e transitivo direto ou bitransitivo: levar ou conduzir (seres animados ou coisas) a
(determinado lugar); carregar;
e (pronominal) passar-se ou mudar-se de um lugar para outro, transferir-se.
Note-se que:
1- As acepcdes referem-se a mudanca de lugar;
2- No processo, existe um objeto (seres animados ou coisas)
3- Transportar pode assumir forma reflexiva, indicando que quem transporta pode ser
também o que € transportado.
Por ultimo, se observa que transportar pode assumir a forma de substantivo,
transporte, designando, assim, uma classe especifica de fendbmenos.
Para as reflexdes sobre a natureza do fendmeno do transporte, 0s autores buscaram por
definicbes em manuais especializados, e elaboraram um diagrama que relaciona os elementos

determinantes desse fenémeno.



Figura 2 Diagrama dos Elementos de Transporte.

E necessario para atender expectativas

|

SUJEITO —— aciona —> MEIO — transporta—y

Necessita do deslocamento de

Fonte: Magalhdes, Aragéo e Yamashita (2013).
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Segundo esta figura, o transporte depende de trés elementos para a sua realizacdo: o

sujeito do transporte, o meio de transporte e o objeto do transporte, sendo o sujeito do

transporte aquele que possui alguma necessidade ou desejo cuja satisfacdo requer o

deslocamento de um objeto qualquer. O objeto do transporte, por sua vez, € aquilo cujo

deslocamento é necessario para a satisfacdo das expectativas do sujeito do transporte. No

que diz respeito a uma acdo especifica de transportar, a relacdo entre o sujeito e o objeto €

mediada por um outro ente, 0 meio de transporte. O meio de transporte é aquilo que

efetivamente transporta o objeto. Para facilitar a compreensao, os autores exemplificam:

e Situacdo 01: uma inddstria de automoveis contrata o transporte de seus produtos

a uma concessionaria situada em outra regido geografica.

Sujeito do transporte - a industria de automoveis;

Meio de Transporte — sistema, que envolve a infraestrutura de transporte existente

(veiculos, vias, edificacBes, equipamentos), operador do servico, dentre outros

agentes;

Objeto do transporte — 0s automoveis.

Situacdo 02: Um estudante desloca-se a pé para a escola.
Sujeito do transporte — o estudante;

Meio de transporte — o sistema que envolve a infraestrutura de transporte existente

(calcadas, calcaddes, passarelas, e outros espacos de pedestres) e parte do corpo do

estudante (seu sistema locomotor);
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Objeto do transporte — o estudante (especificamente, seu corpo).

Figura 3 Diagrama das relagdes entre Sistema de Transportes, Acessibilidade e Mobilidade.

1 Relagao

€&—— Relagdo ——> Relagdo OBJETO
d ] ]
] ] T

Determina Determina
(]

é propriedade de

é propriedade de

Fonte: Magalhées, Aragdo e Yamashita (2013).

Definicéo de Acessibilidade e Mobilidade, considerando o conceito de Transporte

A posicdo da acessibilidade no diagrama de relacdes entre acessibilidade e mobilidade
na Figura 3 indica o papel central ocupado pela acessibilidade em sistemas que envolvem um
sujeito, um objeto em um sistema de transportes. No trabalho de Magalhdes, Aragdo e
Yamashita e a tese de Magalhaes:

“ Em linhas gerais, mobilidade é a propriedade daquilo que pode ser movido. E, no
contexto do sistema de transporte, para se dizer que algum objeto ou pessoa tem a
mobilidade como propriedade, deve existir um sistema de transporte que possa ser acionado
e que possa receber, transportar e entregar o objeto. Ou seja, um objeto é mdvel (possui a
propriedade mobilidade) se, e somente se, o sistema de transporte é acessivel ao sujeito de

transporte e ao objeto de transporte.”

Definigédo de Acessibilidade baseada em Portugal et al. (2017)
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Estes autores confirmam que a primeira dificuldade ao se lidar com o tema da
Acessibilidade é seu uso indiscriminado e ambiguo em relacdo a mobilidade na literatura
técnica. Cabe inicialmente, entdo, uma definicdo de cada um desses conceitos e a forma como
devem ser entendidos neste trabalho. Mobilidade esta relacionada a possibilidade e as opcdes
disponiveis ao individuo para se deslocar no espaco urbano, enquanto que a Acessibilidade é a
possibilidade de se alcangar um determinado destino (GOUIN, 2014). A outra questdo, ndo
menos importante, é a amplitude dos significados atribuidos ao termo Acessibilidade. Geurs e
Wee (2004) afirmam que este conceito é usado em varios campos cientificos, como
planejamento em transportes, planejamento urbano e geografia e tem papel relevante em
politicas publicas. Para Kneib e Portugal, pesquisadores em transportes, trata-se de “[...Jum
conceito amplo e antigo e, mesmo quando usado na &rea de transporte e de planejamento
urbano, apresenta diferentes defini¢des, que variam com o objetivo do estudo, com a natureza
do fendmeno, ou com a escala que esta em analise.” (PORTUGAL e KNEIB, 2017, p. 65).
Estes autores enumeram onze definicBes para a acessibilidade, extraidas de onze referéncias
bibliogréaficas da area de transportes e uso do solo, oito das quais enfatizam a ligagdo entre
acessibilidade e o alcance de atividades e ndo apenas de destinos (IDEM, p.66). Considerando
que a razdo principal dos deslocamentos das pessoas no espa¢o urbano esta diretamente ligada
a realizacdo de atividades, se pode inferir que a acessibilidade é condicdo fundamental, mas
ndo a Unica, para a participacdo das pessoas em oportunidades de integracdo social oferecidas
pela vida urbana.

A acessibilidade, os transportes e o uso do solo devem, portanto, ser considerados de
maneira articulada, de modo a permitir que os cidaddos exercam suas atividades e usufruam
das oportunidades proporcionadas pela vida urbana de forma segura e inclusiva. A Figura 4, a
seguir, ilustra as relacfes entre a acessibilidade e os diferentes objetivos, natureza e escalas
territoriais, estabelecendo uma definicdo para acessibilidade em Portugal e Kneib:
“Acessibilidade ¢ a facilidade de alcangar atividades” (op.cit. p. 66). Esta definicdo enfatiza o
papel da acessibilidade em relacdo aos transportes e 0 ambiente construido, notadamente nas

escalas macro e mesoterritoriais.



Figura 4 Acessibilidade, seus componentes e escalas na articulagéo entre transportes e ambiente construido.
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Fonte: Adaptado de Kneib e Portugal (2017)

Considerando:

Micro acessibilidade
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1- as variaveis “objetivo”, “natureza” e ‘“‘escala territorial”, citadas por Portugal e Kneib

como maneira de delimitar o significado de acessibilidade,

2- 0 problema desta tese, que é a hostilidade do espaco publico em relagdo as pessoas com

mobilidade reduzida e
3_

que a variavel a ser observada na pesquisa é a pessoa com mobilidade reduzida ao utilizar

0 espaco publico em seus deslocamentos a pé, sdo as seguintes as variaveis aplicadas a tese:

e Objeto: Pessoas com Mobilidade Reduzida

e Objetivo: proporcionar a todos os cidadaos, principalmente aqueles com mobilidade

reduzida, o direito de se deslocarem pela cidade, a partir da concepgdo de espacos

acessiveis.
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e Natureza do fenémeno, segundo os critérios descritos em Portugal e Kneib: a
acessibilidade de que se trata aqui ¢ “das pessoas (e nao de cargas) (op. cit, p. 67)”
e Escala territorial: micro territorial, ou seja, microacessibilidade.

Considerando, também, que pessoas em deslocamento a pé correspondem a um caso
particular nos trabalhos de Aragdo, Yamashita e Magalhdes (2013) e Magalhdes (2010), ja
que os elementos SUJEITO e OBJETO das Figuras 2 e 3 coincidem, ou seja, que 0 Sujeito
carrega seu proprio corpo como Objeto, a representacdo pode ser adaptada, incluindo-se o
inicio e o final do percurso, ou seja a origem e o destino do Sujeito/ Objeto, elementos

presentes na concepg¢do de Portugal e Kneib. O resultado é a seguinte sequéncia:

Figura 5 Sequéncia Sujeito-Objeto em transporte.

SUJEITO

. OBJETO

/

ORIGEM | {pESTINOD

SUJEITO
.) OBJETO

ORIGEM| | pESTING

Fonte: O autor.

No caso de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, o sistema se configura da

seguinte maneira:



51

Figura 6 Sujeito-Objeto no caso de PcD ou PMR.

‘,KL

ORIGEM | : DESTINO

Fonte: O autor

Segundo Aragdo, Yamashita e Magalhdes, a Acessibilidade é propriedade ou atributo
do meio, e condiciona a Mobilidade, ou seja, a possibilidade de se transportar um objeto em
um dado sistema de transportes. Ainda segundo estes autores, a Mobilidade é um atributo do

objeto e s6 ocorre mediante um meio que ofereca Acessibilidade.
1.1.3.1 Definicéo de Acessibilidade nesta tese

Acessibilidade € um atributo complexo do espaco, articulado e interdependente,
composto de todos os elementos necessarios ao deslocamento de pessoas (Meio, na Figura 3)

entre o local onde estas se encontram (origem) e o local que pretendem alcancar (destino).

Figura 7 Acessibilidade é um atributo que abrange todos os meios que permitem o
deslocamento de PMR no Espago Publico

sujeito uso
objeto do solo

Fonte: O autor
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Um projeto de acessibilidade pressupe um encadeamento desses elementos,
envolvendo diferentes intervenientes. Para permitir que uma pessoa com mobilidade reduzida
(Sujeito e Objeto do Sistema de Transportes), que se desloca com o apoio de uma bengala, se
locomova até o local desejado, fazendo uso da rede de transportes coletivos, todos os
elementos envolvidos neste deslocamentos devem exercer a funcéo de tornar o local desejado
acessivel.

O meio a que se refere o diagrama da Figura 3 € composto, neste caso, pela bengala,
utilizada como apoio, elementos do espaco publico, como calgadas, travessias e rampas, que 0
conduzem ao transporte coletivo, 0 embarque, a acomodacao no transporte e 0 desembarque
no ponto de parada do transporte, os elementos do espaco publico que o conduzem ao destino
e, finalmente, os elementos que possibilitam o acesso direto a edificagdo ou destino. O
préximo item estuda a motivacdo dos deslocamentos das pessoas no espaco publico: as

atividades.

1.2 Atividades como condicdo de inclusao

Nos primeiros aglomerados humanos a mobilidade era um fator fundamental para a
sobrevivéncia dos individuos, pois representava a capacidade de desbravarem territérios e
retornarem ao nucleo do grupo. No seu percurso cotidiano entre a casa e o trabalho o cidadao
repete a movimentacdo desses antepassados. As diferencas entre ambientes, meios de
locomocdo, de utensilios e ferramentas para produgdo encontram-se registradas na histéria
narrada através dos achados de cientistas sociais e paleontélogos.

Na sua obra Os Novos Principios do Urbanismo, o urbanista Frangois Ascher define as
cidades como sistemas que organizam o transporte e armazenamento de bens, informacoes e
pessoas (ASCHER, 2010). Trata-se de uma sintese consistente de como um conglomerado
urbano se organiza. No entanto, quais seriam as razdes dessa forma de organizacdo? A obra
da filésofa alemd Hannah Arendt acrescenta uma dimensdo importante a sintese de Ascher.
Ao definir e organizar categorias de atividades inerentes a condigdo humana esta autora
estabelece um sentido nuclear para a organizacao espacial humana, como sera visto adiante.

Recentemente o Relatorio do Desenvolvimento Urbano de 2015, publicado pelo
PNUD (PROGRAMA DAS NACOES UNIDAS PARA O DESENVOLVIMENTO, 2015),

destaca o progresso alcancado pelo desenvolvimento humano nos ultimos 25 anos. Segundo
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este documento “as pessoas vivem mais tempo, o nimero de criancas escolarizadas é superior
e o numero de pessoas com acesso a agua potavel e saneamento basico ¢ mais elevado”.
Embora reconhega que desafios persistem, como as desigualdades opressivas”, o relatorio
ressalta que a renda per capita no mundo aumentou e a pobreza diminuiu, a revolucéo digital
aumentou a interacdo entre pessoas, paises ¢ sociedades; e aponta que “o trabalho contribuiu
para esse progresso, por reforgar a capacidade das pessoas”. Segundo este documento, as
adversidades enfrentadas em conflitos e situacdes de instabilidade reduzem a possibilidade
das “pessoas participarem plenamente na realizacdo de um trabalho digno, [...] sobretudo [...]
jovens,

mulheres, pessoas com deficiéncia e outros passiveis de serem marginalizados.

Figura 8 Infografico do desenvolvimento urbano.
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Este relatorio relaciona aspectos, na sua redacgdo, que também estdo presentes na
definicdo de acessibilidade da Lei Brasileira de Inclus&o:

Acessibilidade- possibilidade e condicdo de alcance, percep¢do e entendimento para
utilizacdo, com seguranga e autonomia, de espagos, mobiliarios, equipamentos urbanos,
edificagles, transportes, informagdo e comunicacdo, inclusive seus sistemas e tecnologias,
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bem como outros servicos e instalacdes abertos ao publico, de uso publico ou privado de uso
coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou mobilidade
reduzida. (BRASIL, 2016).

A Figura 8 foi obtida do citado relatério e destaca as condi¢Ges que devem ser criadas
e as capacidades humanas que devem ser reforcadas para o desenvolvimento humano. As
capacidades humanas sdo: vida longa e saudavel, conhecimento e nivel de vida digno. As
condigdes sdo: participacdo na vida politica e comunitaria, sustentabilidade ambiental, direitos
humanos e seguranca e promocdao da igualdade e justica social. Ter acesso a essas condicoes e
ao meios para desenvolver as capacidades descritas anteriormente é condicao reconhecida.

A definicdo de acessibilidade como a “facilidade de se alcancar atividades”, de acordo
com Portugal e Kneib, evidencia o protagonismo das atividades humanas como ordenadoras
da concepcdo e desenvolvimento do espaco publico. Se por um lado o uso do solo é
fundamental na distribuicdo das atividades humanas no tecido urbano, o sistema de
transportes deve prover 0s meios para garantir a todos os usuarios da cidade 0 acesso as
oportunidades decorrentes da vida nas cidades. Uma breve retrospectiva sobre a evolucéo das
cidades pode esclarecer a forma como as atividades tém influenciado a concepcdo e
desenvolvimento do espaco urbano.

Com a revolucdo industrial, a producéo das cidades, ou a sua reconstrucéo®, seguiu a
I6gica das linhas de producdo das fabricas; casas, por exemplo, foram concebidas como
“maquinas de morar” (LE CORBUSIER, 2004). Evidentemente, esta expressdo n&o
representa toda a revolucdo que o arquiteto suico, naturalizado francés, Le Corbusier
promoveu tanto na arquitetura quanto no urbanismo a época. No entanto, ela retrata a forma
mecanicista de pensar a organizacao do espaco urbano, com o uso do solo em areas estanques,
sobrecarregando o sistema de transportes e comprometendo a acessibilidade.

Na Carta de Atenas, publicada em 1941, documento inspirado nos Congressos
Internacionais de Arquitetura Moderna (CIAM), e cujos principios viriam a influenciar o
modo como as cidades e seus edificios seriam concebidas dali em diante, Le Corbusier elege
quatro atividades como chaves do seu urbanismo. Sao elas: “habitar, trabalhar, recrear-se
(nas horas livres), circular”. (LE CORBUSIER, 1993, p. 66).

A preferéncia pela linha reta, a criacdo de areas residenciais distantes dos locais de
trabalho e o privilégio concedido ao transporte motorizado individual podem ter se justificado

numa época em que a guerra produzia ruinas e a industria automobilistica oferecia novos

¥ No caso daquelas que foram destruidas nas duas guerras mundiais ocorridas na primeira metade do século
passado.
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modelos de mobilidade, mas, ao longo do tempo, esses principios tém se mostrado um desafio

para a sustentabilidade.

Figura 9 Atividades humanas e Espago publico.

ACESSIBILIDADE

Fonte: O autor, adaptado de Arendt (2010)

A concepcdo de atividades de Hannah Arendt na obra “A condigdo humana”
(ARENDT, 2010), lancada em 1958, é um contraponto interessante nas reflexdes sobre os
espacos associados as atividades humanas, assim como em alternativas para uma vida urbana
sustentavel. Para esta autora, Trabalho, Obra e A¢do sdo categorias essenciais de atividades,
necessarias a existéncia humana.

O Trabalho ¢é a atividade vital, que desempenhamos para simplesmente viver; comer,
fazer exercicios, por exemplo. A Obra é producdo, que entendemos como trabalho, o
exercicio da nossa profissdo, o intercdmbio da nossa producdo. A Acdo € atividade politica,
através da qual nos congregamos e construimos as bases para levar a humanidade adiante.

Note-se que a descricdo das atividades em Arendt ndo estd associada a condigBes de
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mobilidade ou qualquer propriedade do espacgo urbano. A Figura 9, adaptada desta concepgéo,
sugere relagcOes entre categorias das atividades, os tipos de espacos que elas demandam e as
relacbes entre esses espacos no ambiente urbano. Verifica-se que o espaco publico é
importante nesta concepcao, pois é o lugar da nossa atividade politica, onde se manifesta a
vontade do povo. O espaco urbanizado como um todo representa o assentamento humano
territorializado. Vale destacar, neste contexto, a definicdo de Acessibilidade de Portugal e
Kneib (2017), que se coaduna com essa Vvisdo: “Acessibilidade ¢ facilitar o alcance destas

atividades”.

1.2.1 Pessoas com mobilidade reduzida

A educagdo continua sendo a melhor garantia. Em toda verdadeira
democracia, a mobilidade do espirito deveria ser o ideal absoluto, a primeira
obrigacdo. Quando a légica econbmica fala de mobilidade é para definir um ideal
técnico de produtividade. E o ponto de vista inverso que deveria inspirar a pratica
democratica. Assegurar a mobilidade dos corpos e dos espiritos 0 mais cedo e pelo
maior tempo possivel levaria a um excedente de prosperidade material. (AUGE,
2010, p. 108)

Projetos para o espa¢o urbano desconsideram sistematicamente a perspectiva das PMR
afastando-as das atividades produtivas por restringir o acesso as oportunidades de trabalho. A
pagina virtual do Modelo de Acessibilidade em Governo Eletronico (eMAG/ gov.br)
diferencia a deficiéncia fisica da mobilidade reduzida da seguinte forma:

A deficiéncia fisica é a alteracdo completa ou parcial de um ou mais
segmentos do corpo humano, acarretando o comprometimento da funcéo fisica. J& a
pessoa com mobilidade reduzida é aquela que, ndo se enquadrando no conceito de
pessoa com deficiéncia, tem dificuldade de movimentar-se, permanente ou
temporariamente, gerando reducéo efetiva da mobilidade, flexibilidade, coordenagéo

motora e percepgao.’

Entende-se como PMR o conjunto dos usuarios da cidade com aptid@es restritas para

se deslocarem na via publica, tanto por questdes de ordem fisica, sensorial ou intelectual, de

o gov.br/eMAG. Obtido em <http://emag.governoeletronico.gov.br/cursoconteudista/introducao/deficiencia-

fisica-ou-mobilidade-reduzida.html> Acesso em 21fev18.


http://emag.governoeletronico.gov.br/cursoconteudista/introducao/deficiencia-fisica-ou-mobilidade-reduzida.html%3e%20Acesso%20em%2021fev18
http://emag.governoeletronico.gov.br/cursoconteudista/introducao/deficiencia-fisica-ou-mobilidade-reduzida.html%3e%20Acesso%20em%2021fev18
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modo permanente ou temporario, quanto por imposi¢cdes e limitacbes do ciclo de vida
humano. No primeiro caso se enquadra 0 subconjunto das pessoas com deficiéncia
permanente, definidas na Lei Brasileira de Inclusdo (BRASIL, 2015) e o subconjunto
daquelas com restri¢des transitorias, que fazem uso temporario de instrumentos de auxilio aos
seus deslocamentos, tais como andadores, muletas, bengalas e cadeiras de rodas. Idosos,
gravidas e criangcas se enquadram no grupo de pessoas com a mobilidade reduzida com
comprometimentos associados as respectivas fases do ciclo de vida humano, compondo o
terceiro subconjunto. Usuarios do espaco urbano conduzem, eventual ou rotineiramente,
objetos como carrinhos de feira, de bebé, malas e valises de viagens, ou material para venda
ambulante e necessitam de um espago ampliado, 0 que pode ser considerado uma limitagédo

condicionada da mobilidade.

Quadro 2: Pessoas com Mobilidade Reduzida.

Por Deficiéncia
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Permanente
ou 2
Temporaria *\
?

i‘
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W | nin
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Pelo ciclo de vida

Por condugdo de pessoas e/ou objetos ° -

b

Pessoas com Mobilidade Reduzida

Fonte NBR 14.021:2005

A consequéncia da inadequagdo do espaco urbano para as PMR é a sua exclusdo da
vida urbana e das oportunidades oferecidas pela cidade. Idosos, gravidas e criancas enfrentam
dificuldades em alguns trechos do espago publico, assim com as pessoas com restricdes
temporarias da mobilidade. Para as pessoas com deficiéncia (PcD), no entanto, a situa¢do de
excluséo se estende de forma permanente, resultando em custos sociais relevantes, dadas as

chances escassas dessas pessoas se manterem produtivas para a sociedade como um todo.
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1.2.2 Pessoas com Deficiéncia

A Organizacdo das NacOes Unidas, estima que mais de um bilhdo de pessoas no
mundo vivem com alguma forma de deficiéncia. Esta informacéo consta do Relatério Final do
Desenvolvimento Sustentavel Global (p. 68), que descreve as formas de estigma enfrentadas
por essas pessoas, por conta da auséncia de acBes de politicas publicas voltadas para este
segmento. Barreiras discriminatorias, ambientes fisica e virtualmente inacessiveis, barreiras
de comunicacao, transportes e ensino, sdo algumas das dificuldades a que se sujeitam pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Segundo o citado relatério, acessibilidade e inclusdo sdo direitos humanos
fundamentais para pessoas com deficiéncia, e sdo criticas para permitir que estas pessoas
vivam de maneira independente, se incorporem as suas comunidades e participem e
contribuam para a sociedade em igualdade de condi¢cbes com os demais habitantes da cidade.
O relatério cita a Acessibilidade como um aspecto critico a ser enfrentado por governos e
comunidade global para promover a inclusdo de pessoas com deficiéncia e atender as suas
necessidades.

Com a entrada em vigor da Lei Federal de nimero 13.146/2015 em janeiro de 2016,
também chamada Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (BRASIL, 2015), a
promocdo da Acessibilidade passou a ser obrigatdria em espacos de uso publico, privados ou
ndo. A recente promulgacdo desta Lei, também chamada Estatuto da Pessoa com Deficiéncia,
representa 0 passo mais recente na luta pela equidade e pela cidadania das pessoas com
mobilidade reduzida. Segundo a PCRIJ (2008, p.91), “dos diferentes aspectos que compdem a
politica de atencdo a pessoa com deficiéncia, sem duvida as questdes ligadas a Acessibilidade
sdo as mais recentes”. A Acessibilidade esta ligada ao direito de ir e vir, que é uma garantia
constitucional e, no entanto, vem recebendo pouca énfase pelas politicas publicas em todo o

pais.

1.2.2.1 Da exclusao radical a incluséo social
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Embora a Acessibilidade tenha obtido impulso com a Lei 13.146/15, os esforgos para
sua promocao se iniciaram em periodo relativamente recente. Ressalte-se que desde os tempos
mais remotos hé registros de discriminagdo e exclusdo das pessoas com deficiéncia que se
fazem presentes ainda hoje, mesmo que de forma subliminar. Ha descri¢des da forma como a

deficiéncia era tratada na civilizacdo greco-romana:

Na antiguidade criancas malformadas ou deficientes eram abandonadas ou
exterminadas; na Idade Média as pessoas com deficiéncias fisicas, sensoriais ou

mentais eram tidas como possuidas por entidades espirituais. (PCRJ, 2008, p. 21)

Flavia Piva Almeida Leite relata a exclusdo da pessoa com deficiéncia ao longo da
histéria. “Platdo, no Livro Terceiro de sua Republica, pensou de forma utopica em criar uma
sociedade ideal, defendendo a aplicacdo de medidas eugénicas”, informa essa autora (LEITE,
2007, p. 111). O tratamento discriminatorio dirigido as pessoas com deficiéncia ndo se limitou
aos gregos, pois, segundo Leite,

[...] os romanos, na Lei das XII Téabuas, na parte que versa sobre o patrio poder,
também se deixaram influenciar pelo costume grego de eliminar as criangas que
viessem a nascer com deformidades. Os filhos recém-nascidos eram levados aos

bragos do pai para que ele sentenciasse sobre a vida ou a morte de seu filho. (idem, p.
112)

A partir do desenvolvimento do cristianismo surge o modelo caritativo de atendimento

as pessoas com deficiéncia, conforme frisa o texto a seguir.

[...] Gracas a doutrina cristd, esses individuos passaram a ser considerados também
filhos de Deus, como os demais seres humanos, sendo acolhidos em conventos ou
igrejas. Surge, assim, o modelo caritativo, que perdurou por longo tempo e €
encontrado mesmo nos dias de hoje, o que fortaleceu - e ainda fortalece - o
surgimento de instituigdes de caridade e/ou filantrdpicas voltadas para o acolhimento

e atendimento de pessoas com deficiéncia. (PCRJ, 2008, p. 21)

A forma radical de discriminagdo das pessoas com deficiéncia perdurou até a
Revolugdo Industrial, fase em que foram notadas novas formas de desenvolvimento de
deficiéncias, causadas por “excessos na jornada de trabalho, atividades insalubres, ma
alimentacdo e condicdes inadequadas para o trabalho, que provocavam mutilacdes e leses
sensoriais e mentais”. (LEITE, 2007, p. 114).

Classificacdo Internacional de Funcionalidade, Incapacidade e Saude
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A CIF - Classificagdo Internacional de Funcionalidade, Incapacidade e Salude pertence
a “familia” das classificagdes internacionais “desenvolvidas pela Organizacdo Mundial de
Saude (OMS), que fornece um sistema para a codificacdo de uma ampla gama de informac6es
sobre saude” (CIF, 2008, p. 13). Segundo esta publicacéo, as condi¢Bes de salde (doengas,
disturbios, lesdes) sdo classificadas sobretudo na CID — 10, que é a abreviacdo da
Classificacdo Internacional de Doencgas, na sua décima revisao), que oferece uma estrutura
voltada para as bases ou fundamentos das doencas, enquanto que a CIF classifica a
funcionalidade e incapacidade associadas aos estados de salude, em complemento a CID — 10.
Se a CID — 10 “fornece um “diagndstico” de doengas, distirbios ou outras condi¢des de
salde, e essas informacOes sdo complementadas pelos dados adicionais fornecidos pela CIF
sobre funcionalidade”, ambas, em conjunto, fornecem uma imagem ampliada e significativa
da saude das pessoas.

A abordagem neutra da CIF em relacdo as bases ou fundamentos das doencas permite
que pesquisadores “desenvolvam inferéncias causais” com relacdo a “fatores ambientais que
descrevem o contexto em que a pessoa vive” (ibidem, p. 15).

A CIF é descrita na LBI como a base para a avaliacdo biopsicossocial de PcD,
considerando o meio ambiente como fator de limitagdo dos individuos, o que difere do
modelo médico, que considerava que as limitacdes residiam na pessoa. Sendo o entendimento
da referida Lei de que as barreiras de acessibilidade se situam no meio ambiente, 0 espaco
publico passa a cumprir uma funcgéo central, de responsabilidade do poder publico, de prover
0s espacos comuns de areas urbanizadas com o atributo da Acessibilidade, sob pena de
responder penalmente pelos prejuizos causados pela obstrucdo dos direitos de todos, de
exercerem suas atividades produtivas. (CIF: CLASSIFICACAO INTERNACIONAL DE
FUNCIONALIDADE, INCAPACIDADE E SAUDE, 2008)

Projetos urbanos devem levar em conta, portanto, a adequacdo das pessoas com
deficiéncia no uso do espaco publico conforme preconiza a Lei Brasileira da Incluséo - LBI
(BRASIL, 2015, p. 1, Art. 2), que consolida os direitos da pessoa com deficiéncia (PcD), a
define como “aquela que tem impedimento de longo prazo de natureza fisica, mental,
intelectual ou sensorial, o qual, em interacdo com uma ou mais barreiras, pode obstruir sua

participacdo plena e efetiva na sociedade em igualdade de condi¢des com as demais pessoas”.
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Em artigo publicado no Boletim n. 8 de Analise Politico-Institucional do IPEA,
Nogueira e Melo (2016) esclarecem que o objetivo principal da referida Lei, conhecida
também como o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, ¢ “prover a essas pessoas recursos
sociais que aumentem sua autonomia € assegurem sua participacdo “plena e efetiva na
sociedade”. Em outras palavras, “a perda pessoal decorrente da deficiéncia precisa ser
compensada mediante a reconfiguracdo das relacGes sociais e dos recursos materialmente
disponiveis a cada um, abrangendo, especialmente, a adequacdo do design de artefatos e de
equipamentos urbanos e arquitetonicos” (NOGUEIRA e MELO, 2016, p. 25). Promover a
acessibilidade significa proporcionar a todos os cidadaos, inclusive aqueles com mobilidade
reduzida, o direito de utilizarem o espacgo publico com independéncia e seguranga.

Vale esclarecer que, segundo Magalhdes (2010), no contexto da “pesquisa em
Transporte [...] frequentemente se fala em propriedades, a exemplo da Acessibilidade,
Mobilidade, Modicidade, dentre outras” (MAGALHAES, 2010, p. 76). Sendo a
Acessibilidade uma propriedade do espaco publico, ela deve constar no conjunto de
propriedades, ou atributos, dos espagos que se projetam, atendendo aos principios gerais do
Design Universal. Compreender as formas de se incluir a acessibilidade no rol de boas
praticas é dever do projetista do espacgo publico, para além das inumeras cartilhas e manuais
técnicos com essa finalidade disponiveis na Internet.

O Capitulo 2 estuda as relagbes entre Design e Acessibilidade, contribuindo para a
configuracdo de projetos de espacos publicos considerando a Acessibilidade relevante e

essencial.
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2 ACESSIBILIDADE E DESIGN

O capitulo anterior definiu que Acessibilidade é um atributo que abrange todos o0s
meios que permitem o deslocamento de PMR no Espaco Publico (vide Figura 7).
Identificaram-se, em linhas gerais, as barreiras que afastam PMRs das atividades
oportunizadas pela vida nas cidades, procurando compreender as relagcbes entre a
Acessibilidade, as pessoas e 0 espaco publico.

Com base em pesquisa bibliografica e nas observac6es do autor no contato cotidiano
com projetos do espacgo publico, o objetivo deste capitulo € compreender as relagdes entre
Acessibilidade e Design e o papel do projetista, ou designer, na producdo do meio acessivel,
conforme a definicdo do item 1.1.3.1,

As questdes centrais sdo:

1- Como a teoria e a pratica do Design se relacionam com a Acessibilidade e

2- Como o Design entende e lida com a configuracdo de espacos publicos.

Para a primeira questdo foram consultadas obras que tratam do Design Universal e do
Design como conceito. Para a questdo relativa a projetacdo de espacos publicos, foram
pesquisados autores relacionados ao Desenho Urbano e a Desenhistica.

A associacdo mais imediata entre Design e Acessibilidade é o Design Universal, razdo

pela qual este € o primeiro item do Capitulo 2.

2.1 Design Universal

Trés campos do Design (vide Figura 10) se associam, de pronto, a Acessibilidade. O
primeiro, ligado ao individuo, é a Tecnologia Assistiva, que trabalha no sentido de dotar ou
recuperar a funcionalidade das PMR, melhorando ou resgatando as condi¢des de mobilidade
fisica desses individuos; o segundo abrange o tratamento do espago publico, buscando
garantir o deslocamento autbnomo e seguro dessas pessoas, matéria do Design Urbano, com
contribuicdes do terceiro campo, o Design Universal. Este diz respeito ao acesso ao uso do
solo, as edificagbes em geral e ao mobiliario urbano. Estas trés dimensdes séo
complementares, variando a énfase de acordo com a escala considerada, individual, urbana ou

universal.
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Figura 10 Design e Acessibilidade: campos de atuacao.
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Fonte: O autor

A obra Accessible environments: towards Unversal Design (MACE, HARDIE e
PLACE, 1996) foi uma das primeiras propostas de planejamento do espaco a se preocupar
com PMR, o fato de ser precursor da expressdao Universal Design instituiu uma forte
associacao entre a Acessibilidade e o Design.

Ronaldo Mace (1941 — 1998), arquiteto, designer de produtos e educador americano,
fundador do Center for Universal Design, na Escola de Design da Universidade Estadual da
Carolina do Norte, em Raleigh, empregou a expressdo “Universal Design” para descrever o
conceito de se projetar produtos e ambientes estéticos e utilizaveis por todos, independente de
idade, habilidade, capacidade ou status.

Ornstein, Almeida Prado e Lopes situam as origens do Desenho Universal a época da
Segunda Guerra Mundial, quando milhares de ex-combatentes americanos, retornando das
batalhas, foram reabilitados e receberam educacdo especial para retomarem suas vidas
(ORNSTEIN, ALMEIDA PRADO e LOPES, 2010, p. 20). Sdo desta época o Projeto Livre de
Barreiras (Barriers Free), a fundacdo do ADA (Americans with Disabilities Act) e as
Normativas e Diretrizes Americanas de Acessibilidade (Accessibility Guidelines for
Buildings and Facilities — ADAAG) (ibidem).

O Desenho Universal é definido na versdo de 2004 da norma norma brasileira ABNT
NBR 9050/04, pagina 3, como “aquele que visa atender a maior gama de variagdes possiveis

das caracteristicas antropométricas e sensoriais da popula¢do”. E uma definicdo restrita em
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relacdo ao papel inclusivo que o Desenho Universal desempenha. Na versdo de 2015 da

referida norma a definic&do de Desenho Universal ndo apenas se amplia, mas inclui a nocéo de

Tecnologia Assistiva e ganha um anexo no qual se descrevem seus 7 principios, que serdo

comentados mais adiante:

3.1.16

desenho universal

concepcdo de produtos, ambientes, programas e servicos a serem utilizados por
todas as pessoas, sem necessidade de adaptacdo ou projeto especifco, incluindo os
recursos de tecnologia assistiva.

NOTA O conceito de desenho universal tem como pressupostos: equiparacdo das
possibilidades de uso, fexibilidade no uso, uso simples e intuitivo, captagdo da
informacdo, tolerancia ao erro, minimo esforco fisico, dimensionamento de espacos
para acesso, uso e interagdo de todos os usuarios. E composto por sete principios,
descritos no Anexo A. (ABNT NBR 9050:2015, p. 4)

A definicdo da LBI para Desenho Universal é idéntica a da NBR 9050:2015.
Os sete principios do Desenho Universal, descritos no Anexo A da NBR 9050:2015,

séo adotados mundialmente, conforme indicado neste documento. Criados pelo Center of

Universal Design, de Ron Mace, estes principios sdo critérios para que edificacfes, ambientes

internos, urbanos e produtos atendam a um amplo espectro de usuérios. Sao eles:

1-

uso equitativo: é a caracteristica do ambiente ou elemento espacial que faz com
que ele possa ser usado por diversas pessoas, independentemente de idade ou
habilidade. Para ter o uso equitativo deve-se: propiciar o mesmo signifcado de
uso para todos; eliminar uma possivel segregacéo e estigmatizacédo; promover o
uso com privacidade, seguranca e conforto, sem deixar de ser um ambiente
atraente ao usuario;

uso fexivel: é a caracteristica que faz com que o ambiente ou elemento espacial
atenda a uma grande parte das preferéncias e habilidades das pessoas. Para tal,
devem-se oferecer diferentes maneiras de uso, possibilitar o uso para destros e
canhotos, facilitar a precisao e destreza do usuario e possibilitar o uso de pessoas
com diferentes tempos de reacdo a estimulos;

uso simples e intuitivo: é a caracteristica do ambiente ou elemento espacial que
possibilita que seu uso seja de facil compreensdo, dispensando, para tal,
experiéncia, conhecimento, habilidades linguisticas ou grande nivel de

concentracao por parte das pessoas;
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4- informacdo de facil percepcdo: essa caracteristica do ambiente ou elemento
espacial faz com que seja redundante e legivel quanto a apresentacdes de
informacdes vitais. Essas informagdes devem se apresentar em diferentes modos
(visuais, verbais, tateis), fazendo com que a legibilidade da informacdo seja
maximizada, sendo percebida por pessoas com diferentes habilidades (cegos,
surdos, analfabetos, entre outros);

5- tolerancia ao erro: é uma caracteristica que possibilita que se minimizem os
riscos e consequéncias adversas de acles acidentais ou ndo intencionais na
utilizacdo do ambiente ou elemento espacial. Para tal, devem-se agrupar 0s
elementos que apresentam risco, isolando-os ou eliminando-0s, empregar avisos
de risco ou erro, fornecer opcdes de minimizar as falhas e evitar agoes
inconscientes em tarefas que requeiram vigilancia;

6- baixo esforco fisico: nesse principio, o ambiente ou elemento espacial deve
oferecer condi¢des de ser usado de maneira efciente e confortavel, com o minimo
de fadiga muscular do usuério. Para alcancar esse principio deve-se: possibilitar
gue os usuarios mantenham o corpo em posicdo neutra, usar forca de operacéo
razoavel, minimizar acdes repetidas e minimizar a sustentacéo do esforco fisico;

7- dimensdo e espago para aproximacdo e uso: essa caracteristica diz que o
ambiente ou elemento espacial deve ter dimensdo e espaco apropriado para
aproximacdo, alcance, manipulacdo e uso, independentemente de tamanho de
corpo, postura e mobilidade do usuario. Desta forma, deve-se: implantar
sinalizacao em elementos importantes e tornar confortavelmente alcancaveis todos
0S componentes para usuarios sentados ou em pé, acomodar variacGes de maos e
empunhadura e, por Gltimo, implantar espacos adequados para uso de tecnologias

assistivas ou assistentes pessoais.(NBR 9050:2015 Anexo A, p. 139).

Segundo Wolfgang Preiser, 0 desafio é “operacionalizar os Sete Principios e alinha-los
com os tipos de critérios-padrdo e diretrizes aos quais projetistas e planejadores estdo
acostumados a utilizar.” (PREISER, 2010, p. 23). Este é um dos desafios identificados nesta
pesquisa, ou seja, a necessidade de conscientizagcdo dos designers sobre a atencdo, essencial
em projetos de espagos acessiveis, rompendo habitos e crencas representadas por solucdes

projetuais urbanas que partem da existéncia do carro, e ndo de pessoas, muito menos da PMR.
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A arquiteta Silvana Cambiaghi (2007) define o Desenho Universal como “a concepgao
de espacos, artefatos, e produtos que visam atender simultaneamente a todas as pessoas, com
diferentes caracteristicas antropomeétricas e sensoriais, de forma autbnoma, segura e
confortavel, constituindo-se nos eclementos ou solu¢des que compdem a acessibilidade”
(CAMBIAGHI, 2007, p. 257). Trata-se de formato semelhante ao da NBR 9050:15,
acrescentando-se a nog¢ao de que existe um conjunto de “elementos ou solugdes que compdem
a Acessibilidade”. Eis aqui outra convergéncia com a visdo de Acessibilidade desta tese, cujo
entendimento é de que projetos de Acessibilidade sdo um conjunto de acdes projetuais que
visam a prover espacos publicos com este atributo.

Em conformidade com as propostas do presente trabalho, Cambiaghi define Desenho
Industrial ou Design como a “atividade criativa cuja finalidade é estabelecer as qualidades
multifacetadas de objetos, processos, servicos e seus sistemas, compreendendo todo seu ciclo
de vida. Portanto, design é o fator central da humanizacao inovadora de tecnologias e o fator
crucial para o intercdmbio econdmico e cultural” (2007, p. 257). Segundo o entendimento
expresso nesta tese, o Design é a disciplina que concebe toda a cadeia de meios que
promovem a Acessibilidade, conforme visto no primeiro capitulo.

Desenho Universal é, portanto, um conceito que, aplicado a produtos, servigos,
ambientes e sistemas, € em conjunto com esses produtos, servi¢os, ambientes e sistemas,
compde meios acessiveis. Entretanto, uma vez que, como conceito, sua aplicacdo decorre das
intervencdes diagnosticadas, a chave para bons ou maus produtos, servi¢os, ambientes ou
sistemas, universais ou ndo, acessiveis ou nao, estd a cargo dos projetistas, e da sua
capacidade de reflexao.

Uma pesquisa expedita sobre a oferta comercial de livros de Desenho Universal revela
gue muitos dos titulos internacionais se referem a ambientes internos, tais como residéncias,
bibliotecas, escolas e clinicas, enquanto outros, em menor proporcao, se dedicam a aplicacao
do Desenho Universal especificamente aos espacos publicos. A pesquisa, efetuada na pagina
da Amazon'®, indica que de 33 livros informados, 22 se referem a ambientes internos, o que

equivale a cerca de 67% do total, como pode ser observado no Quadro 3.

9 pisponivel em <
https://www.amazon.com.br/s?k=Universal+barriers+free&i=stripbooks&lo=list&dc&p=3&qid=1526329802&r
ef=sr_pg_1>
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Accessible America: A History of
Disability and Design (Crip)

=
por B.Williamson

Universal Design Handbook, 2E

UNIVERSAL
YESIG

L
HANDBOOK

por W. Preiser e K. H. Smith

Accessibility for Persons with Disabilities
and the Inclusive Future of Libraries: 40
(Advances in ibrarianship)

por B. Wentz, P. T. Jaeger e J.C. Bertot

Beautiful Universal Design: A Visual
Guide.

por C. A. Leibrock e J. E. Terry

Universal and Accessible Design for
Products, Services, and Processes

=
por R. F. Erlandson

Universal Design: Solutions for Barrier-free
Living

UNIVERSAL
DESIGN

por O.Herwig e L.Bruce

The Accessible Home: Designing for All
Ages and Abilities

por M.Graves, D.Pierce e D. Pierce

In Detail: Interior Surfaces and
Materials: Aesthetics, Technology,
Implementation

por C. Schittich

Universal Design

por S. Goldsmith

Barrier-Free Design: Principles, Planning,
Examples

Barmier-Froe

por O. Heiss, C. Degenhardt e J. Ebe

Universal Design as a Rehabilitation
Strategy: Design for the Ages
—

UNIVERSAL
DESIGN

o0y
REMABILITATION
STRATE

por JA.MMA Sanford

The Accessible Home: Adapting Your
Home for Changing Physical Needs

Accessible
HOME

por Creative Publishing International

Gracious Spaces: Universal Design
Principles in Practice

!.*mi
| [ |
Lm ~z
(McGraw-Hill Proffessional Engineering
Series)

Residential Remodeling and Universal
Design: Making Homes More Comfortable
and Accessible

EEEEEEES  por U.S. Dept of Housing
and Urban Development, Inc. Barrier Free
Environments e NAHB Research Center

Universal Design: Creative Solutions for
Ada Complivagce

g

porAR. L., P. Null
e K. F.Cherry

Practical Improvements for Older
Homeowners: Easy Ways to Make
Your Home More Comfortable as You

por R. Peters

Knack Universal Design: A Step-by-Step
Guide to Modifying Your Home for
Comfortable, Accessible Living (Knack:
Make It Easy)

UNIVERSAL
DESIGN

por B.Krueger, N.Stewart e M.Davidson

Universal Design in Higher Education: From
Principles to Practice.

[ e
por S.E.Burgstahler e R. C. Coy

Universal Design Ideas for Style Comfort

Hniversal Desiem
§ ys

Remodeling for Easy Access Living
B

por R. Peters

Practicing Universal Design: An
Interpretation of the ADA

por Wm.L. Wilkoff e L.W. Abed

Universal Access to Outdoor Recreation: A
Design Guide

| g e

L universil

por Usda Forest Service, Ltd. Sea
Reach e Inc. Plae

Universal Design for the Home

Universal Design
for the Home

por W. A. Jordan

Occupational Therapy and Inclusive
Design: Principles for Practice

por M. Conway

Inclusive Buildings, Products and
Services: Challenges in Universal Design

meLsive
e
reosul

por T. Vavik

Building and Urban Space Accessibility:
Polis: Decision Support Tools and Policy
Initiatives in Support of Universal Design of
Buildings (Ep 83

Y

In Detail: Housing for People of All Ages:

flexible, unrestricted, senior-friendly

por ber, JGessIer, L. Marx,
E. Feddersen e outros.

Inclusive Design: A Universal Need

por L.L. Nussbaumer

Designing for Accessibility: An Essential
Guide for Public Buidlings

por A. Lacey e V. Goodwin

Accessible Housing by Design: Universal
Design Principles in Practice

por Steven Winter Associates

Accessible Housing

8
ACCESSBIE
0

USING

LEON A, FRECHETTE

por L. Frechette

The Accessible School: Universal
Design for Educational Settings

por L.B. Bar, J. Galluzzo e S. D. Sinift

Inclusive Design: Designing and
Developing Accessible Environments

por Rob Imrie e Peter Hall

Fonte: Amazon.com.br


https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Handbook-Wolfgang-Preiser-ebook/dp/B004HHP35O?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-2&ref=sr_1_2
https://www.amazon.com.br/Accessibility-Persons-Disabilities-Inclusive-Libraries-ebook/dp/B01A11L1U0?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-8&ref=sr_1_8
https://www.amazon.com.br/Beautiful-Universal-Design-Visual-Guide/dp/0471293067?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-25&ref=sr_1_25
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Solutions-Barrier-free-Living/dp/3764387181?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-9&ref=sr_1_9
https://www.amazon.com.br/Accessible-Home-Designing-Ages-Abilities/dp/1600854915?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-10&ref=sr_1_10
https://www.amazon.com.br/Designing-Accessibility-Essential-Public-Buidlings/dp/0903976315?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-27&ref=sr_1_27
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Selwyn-Goldsmith-ebook/dp/B007ZYW8YA?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-4&ref=sr_1_4
https://www.amazon.com.br/Barrier-Free-Design-Principles-Planning-Examples/dp/3038213640?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Rehabilitation-Strategy-Ages-ebook/dp/B0163TG28U?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-5&ref=sr_1_5
https://www.amazon.com.br/Accessible-Home-Adapting-Changing-Physical/dp/1589230612?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-30&ref=sr_1_30
https://www.amazon.com.br/Gracious-Spaces-McGraw-Hill-Proffessional-Engineering-ebook/dp/B001ASEJZI?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-6&ref=sr_1_6
https://www.amazon.com.br/Residential-Remodeling-Universal-Design-Comfortable/dp/1288925662?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-12&ref=sr_1_12
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Creative-Solutions-Compliance/dp/0912045868?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-17&ref=sr_1_17
https://www.amazon.com.br/Practical-Improvements-Older-Homeowners-Comfortable/dp/1588167763?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-31&ref=sr_1_31
https://www.amazon.com.br/Knack-Universal-Design-Step-Step-ebook/dp/B01DCTWMGU?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-7&ref=sr_1_7
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Higher-Education-Principles/dp/1891792911?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-13&ref=sr_1_13
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Ideas-Comfort-Safety/dp/0876290918?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-18&ref=sr_1_18
https://www.amazon.com.br/Remodeling-Easy-Access-Living-Peters/dp/1588164659?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-32&ref=sr_1_32
https://www.amazon.com.br/Practicing-Universal-Design-Interpretation-Ada/dp/0442013760?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-19&ref=sr_1_19
https://www.amazon.com.br/Universal-Access-Outdoor-Recreation-Design/dp/0944661254?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-15&ref=sr_1_15
https://www.amazon.com.br/Universal-Design-Home-Wendy-Jordan/dp/1592533817?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-16&ref=sr_1_16
https://www.amazon.com.br/Occupational-Therapy-Inclusive-Design-Principles/dp/1405127074?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329861&sr=1-33&ref=sr_1_33
https://www.amazon.com.br/Inclusive-Buildings-Products-Services-Challenges/dp/8251923441?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-20&ref=sr_1_20
https://www.amazon.com.br/Building-Urban-Space-Accessibility-Initiatives/dp/1848060262?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-21&ref=sr_1_21
https://www.amazon.com.br/Detail-Housing-flexible-unrestricted-senior-friendly/dp/3764381191?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-29&ref=sr_1_29
https://www.amazon.com.br/Inclusive-Design-Universal-Linda-Nussbaumer/dp/1563679213?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-22&ref=sr_1_22
https://www.amazon.com.br/Detail-Materials-Aesthetics-Technology-Implementation/dp/3764388102?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-28&ref=sr_1_28
https://www.amazon.com.br/Accessible-Housing-Design-Universal-Principles/dp/0070711747?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-26&ref=sr_1_26
https://www.amazon.com.br/Accessible-Housing-Leon-Frechette/dp/0070157480?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329861&sr=1-35&ref=sr_1_35
https://www.amazon.com.br/Accessible-School-Universal-Educational-Settings/dp/0944661203?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-24&ref=sr_1_24
https://www.amazon.com.br/Inclusive-Design-Developing-Accessible-Environments/dp/0419256202?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329861&sr=1-34&ref=sr_1_34
https://www.amazon.com.br/Accessible-America-History-Disability-Design-ebook/dp/B07CG2WXTL?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-1&ref=sr_1_1
https://www.amazon.com.br/Universal-Accessible-Products-Services-Processes-ebook/dp/B00918SFAE?keywords=Universal+barriers+free&qid=1526329802&sr=1-3&ref=sr_1_3
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Na literatura nacional sobre o tema destacam-se:

Desenho Desenho e} Das

Quadro 4 Publicag¢Ges nacionais sobre Desenho Universal. Universa | Universa | Desenho | Intencde
I. . Universal sa
Métodos Caminho Pedagégi Formag
e sda co na do

Docente
Paraa

Técnicas Acessibil Educagéo
Para idade no Matemati

Arquitet Brasil ca Inclusdo
ose Inclusiva .
Urbanist = = Contrib

as

Univers
SR POT al Paraa
.. |Adriana por Clau Aprendi
de dia zagem
por Silva | Almeida Rosana
na Prado Kranz
Cambiag | (org)
hi
por Jacq
ueline
Lidiane
de
Souza
Prais
Acessibi Introdug | Sinalizag Metodol
lidade e ao ao doe ogia
Inclusdo Design Acessibil para
Social Inclusiv idade diagnost
no o] g uale iCOS C!e_
Turismo Aeessibilidad acessibil

idade
em
centros
urbanos:
_analise

et ) da area
por (cjentral
por Ana por Frederico % d
Bealriz | papjla | Viebig do Rio
Serpa
Gomes de
Manuela Janeiro
Quares
ma Scsasn)
i
por
Regina
Cohene
Cristian
e Duarte

Fonte: Amazon.com.br

A busca na péagina brasileira da Amazon resultou nas obras listadas no Quadro 5.
Neste caso, do total dos 8 livros que tratam de Desenho Universal no espaco publico, apenas 3
tratam da Acessibilidade no espago urbano, o que corresponde a cerca de 38%. Demonstra-se,
desta forma, a escassez da literatura a respeito do tema. Dentre as obras nacionais destacam-
se:
e Arquiteta Silvana Cambiaghi. Desenho Universal: métodos e técnicas para arquitetos e
urbanistas. Sdo Paulo: SENAC SP, 2007.


https://www.amazon.com.br/Acessibilidade-Inclus%C3%A3o-Social-no-Turismo-ebook/dp/B00Z71ITFU?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&keywords=desenho+universal&qid=1527346488&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.amazon.com.br/Acessibilidade-Inclus%C3%A3o-Social-no-Turismo-ebook/dp/B00Z71ITFU?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&keywords=desenho+universal&qid=1527346488&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.amazon.com.br/Acessibilidade-Inclus%C3%A3o-Social-no-Turismo-ebook/dp/B00Z71ITFU?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&keywords=desenho+universal&qid=1527346488&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.amazon.com.br/Acessibilidade-Inclus%C3%A3o-Social-no-Turismo-ebook/dp/B00Z71ITFU?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&keywords=desenho+universal&qid=1527346488&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.amazon.com.br/Acessibilidade-Inclus%C3%A3o-Social-no-Turismo-ebook/dp/B00Z71ITFU?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&keywords=desenho+universal&qid=1527346488&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.amazon.com.br/Acessibilidade-Inclus%C3%A3o-Social-no-Turismo-ebook/dp/B00Z71ITFU?__mk_pt_BR=%C3%85M%C3%85%C5%BD%C3%95%C3%91&keywords=desenho+universal&qid=1527346488&sr=1-11&ref=sr_1_11
https://www.travessa.com.br/Danila_Gomes/autor/3ae57ec2-bb48-4286-9726-7cf61dbf39ab
https://www.travessa.com.br/Danila_Gomes/autor/3ae57ec2-bb48-4286-9726-7cf61dbf39ab
https://www.travessa.com.br/Manuela_Quaresma/autor/247f2737-f783-4258-b91d-7b012f0ef617
https://www.travessa.com.br/Manuela_Quaresma/autor/247f2737-f783-4258-b91d-7b012f0ef617
https://www.travessa.com.br/Manuela_Quaresma/autor/247f2737-f783-4258-b91d-7b012f0ef617
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A autora aborda o Desenho Universal nas suas diversas facetas, incluindo a formacao
de projetistas especializados nessa area e a aplicacdo em espagos urbanos. Obra indispensavel
em estudos sobre Acessibilidade.

e Arquitetas e urbanistas Almeida Prado, Lopes e Ornstein (organizadoras). Desenho
Universal: caminhos da acessibilidade no Brasil. Sdo Paulo: Annablume, 2010.

Na apresentacdo as autoras tracam uma trajetoria da Acessibilidade no Brasil de modo
esclarecedor e contextualizado. Os 23 artigos estdo organizados em 4 capitulos, de acordo
com as afinidades tematicas:

Capitulo 1- Conceituacdo e procedimentos metodologicos;

Capitulo 2- Ambientes para moradia e educacao;

Capitulo 3-Politicas de Acessibilidade: edilicias, urbanisticas, de transportes e de turismo;
Capitulo 4- Gestdo no Processo de Projeto

Trata-se de outra obra que deve constar na bibliografia de qualquer trabalho sobre
Acessibilidade.

e Designers Danila Gomes e Manuela Quaresma. Introducdo ao Design Inclusivo. Curitiba-
PR: Appris Editora, 2018.

Design Inclusivo é um dos nomes do Desenho Universal, ou Design sem barreiras, ou
Design Universal. A obra faz distincdo entre os termos Desenho Universal e Design
Universal, apoiada em uma digressdo de outro autor sobre as origens dessa diferenca no
tratamento da expressdo. Segundo o autor citado no texto, Desenho Unversal se prende ao
campo da ergonomia, enquanto que Design Universal “engloba o processo em que solugdes
de acessibilidade teriam um apelo para aceitacdo mercadoldgica e uma absorcdo na vida
cotidiana de um grande publico.” (GUIMARAES, 2008, p. 89).

Embora defenda um tratamento diferente para o Design Inclusivo em relacdo a
Acessibilidade e a Tecnologia Assistiva, o livro tem como pontos positivos o incentivo a
formacdo de profissionais com atencdo a pesquisa e ao reconhecimento do envolvimento dos
usuarios na gestdo de projetos, bem como a importancia de Designers em processos de
mudangas social e cultural. No todo, a obra merece lugar, pela escassez de titulos sobre
assunto no Brasil.

Sobre Desenho ou Design, o ponto de vista desta tese € de que projetistas devem se
preocupar com a Acessibilidade como processo ampliado de agbes projetuais que visem a
configuracdo de espacos acessiveis, sendo responsaveis pela concep¢do dos meios materiais

para isso, em qualquer idioma.
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e Arquitetos Regina Cohen, Cristiane Rose Duarte, Alice Brasileiro e Osvaldo Silva.
Metodologia para diagnostico de acessibilidade em centros urbanos: analise da area
central da cidade do Rio de Janeiro. Assis-SP: Triunfal Gréfica e Editora; Rio de Janeiro:
UFRJ, 2013.

A bibliografia do Nucleo Pro-Acesso da UFRJ, coordenado pelas autoras Cohen e
Duarte, € extensa e abrange diversos aspectos da Acessibilidade em manuais, cartilhas, artigos
cientificos nacionais e internacionais. O conceito de Acessibilidade Plena, desenvolvido no
referido Ndcleo, esta presente nesta obra. O livro oferece uma metodologia de analise da
Acessibilidade, aplicada no ambiente urbano do centro do Rio de Janeiro, que pode ser
replicada em qualquer outra regido.

A obra do Nucleo Pro-Acesso € essencial para estudos sobre Acessibilidade.

Em resumo, a bibliografia sobre Desenho Universal trata majoritariamente de espacos
internos, com aplicacdes reduzidas em espacos publicos. A bibliografia sobre Acessibilidade
no espaco publico é escassa, mas as poucas obras especializadas sdo de boa qualidade; existe,
portanto, espaco para novas publica¢fes sobre esta tematica.

Existem obras relativamente recentes, de autores da area de Engenharia de Transportes, como

Sadik-Khan (2016) e Cervero et. Al (2017), que relatam uma mudanca do paradigma da

cidade com predominancia de veiculos para a cidade para as pessoas. Na literatura nacional se

destaca a obra, também em Engenharia de Transportes, organizada por Portugal (2017),

tratando especificamente de Acessibilidade. Este fato serd comentado no item sobre Desenho

Urbano, ainda neste capitulo, no item 2.3.

2.2 Autores conceituais em Design e reflexdes acerca da Acessibilidade

O enfoque da Acessibilidade baseado no Design sugere reflexdes sobre a pesquisa
neste campo e sua vinculagdo com a producdo de uma solugéo ou artefato especifico. Projetos
de Acessibilidade, segundo a definicdo adotada nesta tese, devem considerar o conjunto de
acOes projetuais que configuram um ambiente com este atributo. Portanto, subprodutos e
artefatos resultam de projetos de Acessibilidade, ligados a diferentes campos de Design, como
sinalizacdo, equipamento e mobiliario urbano e materiais e metodologias construtivas. O

mundo material contém o meio através do qual pessoas e coisas se apoiam para ter
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Mobilidade; a Acessibilidade é este meio (MAGALHAES, 2010), concebido na mesma forja
em que o Design concebe o mundo artificial (MARGOLIN, 2014; SIMON, 1981).

Este item investiga referéncias associadas a Acessibilidade nas obras de alguns
pensadores da disciplina, com o objetivo de relacionar as definicdes que fundamentam esta
tese, de maneira frontal ou adjacente, a teoria e pratica do Design. De cada autor e obra
pesquisados, sdo sintetizados e comentados conceitos que convergem com o entendimento da

Acessibilidade neste trabalho.

2.2.1 Vilém FLUSSER, Fil6sofo, Teoria da Comunicacio

(Praga, Republica Tcheca, 12mail920 — 27nov1991 Praga)
Obra pesquisada: O mundo codificado: por uma filosofia do design e da

comunicacgdo. Traducdo Raquel Abi-Sdmara. Sdo Paulo: Cosac Naify, 2013. 224 p.

“Um ‘objeto de uso’ ¢ um objeto de que se necessita e que se utiliza para afastar
outros objetos do caminho.” Vilém Flusser comega com esta frase o capitulo no qual langa a
seguinte pergunta: “Design: obstaculo para a remocdao de obstaculos?” O trecho ¢ uma
introducdo para as reflexdes deste autor acerca da producdo de objetos. Se por um lado
objetos derivam de projetos necessarios para progredir, mais adiante estes mesmos objetos
podem, a certa altura, restringir o progresso. “Quanto mais longe vou, mais sou impedido
pelos objetos de uso (mais na forma de carros e de instrumentos administrativos do que na
forma de granizo e tigres) [...] Em outras palavras: quanto mais prossigo, mais a cultura se
torna objetiva, objetal e problematica” (FLUSSER, 2013, p. 194-195). De modo anéalogo, 0s
meios necessarios para a promoc¢ado da Acessibilidade, melhor dizendo, de espacos acessiveis,
sdo um conjunto ativo de objetos da cultura material, que representam todos os elementos
projetados para permitir que pessoas e coisas se desloquem entre origem e destino. A pergunta
que conclui as reflexdes de Flusser (op. cit.) se aplica aos projetos de espagos publicos
acessiveis. “Como devo configurar esses projetos para que ajudem meus sucessores a
prosseguir e, a0 mesmo tempo, minimizem as obstru¢cbes em seu caminho? Essa € um a
questdo politica e também estética, e constitui 0 nicleo do tema configuracao (Gestaltung)”.
Flusser especula sobre os limites entre projetos e progresso; projetos de veiculos mais velozes

e potentes podem representar progresso de fato, mas o aumento de acidentes de transito e de
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conflitos desiguais entre maquinas e pedestres nas cidades soam como obstrugcdes, em nome
deste progresso.

Sob a dtica do encadeamento de agdes projetuais para a configuracdo de espacos
acessiveis, segundo a definicdo de Acessibilidade nesta tese, as ponderaces de Flusser
advertem sobre a responsabilidade dos projetistas do espa¢co publico, uma vez que estes
projetam objetos para uma grande quantidade de pessoas. Para Flusser, a “responsabilidade ¢
a decisao de se responder por outros homens”. No caso de espagos publicos, projetistas
respondem por muitos outros homens, 0s usuarios destes espacos, 0 que amplia sua

responsabilidade a dimenséo urbana.

2.2.2 Victor PAPANEK, Designer
(Viena, Austria, 22nov1927 — 10jan1998, Lawrence, Kansas, EUA)

Obra pesquisada: Arquitectura e Design: Ecologia e Etica. Lisboa: Ediges 70,
2014. 284 p.

Objetos que usamos, ou coisas de que usufruimos? Papanek observa que “hd no
Design uma sensagdo de maravilha, um sentimento de concluséo que falta em muitos outros
campos. [...] O Design permite a satisfacdo profunda que provém apenas de levar uma ideia a
bom termo e ao seu desempenho efetivo.” (PAPANEK., 2014, p. 9).

Mais adiante, na mesma obra, este autor assevera:

“Somos o TUnico animal ‘preso ao tempo’, que comunica técnicas, ideias e
conhecimentos adquiridos através de geracOes, e assim antecipamos muitos futuros possiveis;
a tarefa dos Designers e dos arquitetos inclui, por conseguinte, um certo grau de profecia”.

A sensacdo de maravilha e o grau de profecia assinalados por Papanek podem ser os
responsaveis pela reflexdo rarefeita sobre as responsabilidades inerentes as escolhas que
designers fazem quando projetam o espaco para um publico numeroso, de tipologia
diversificada. A preocupacdo com a nocdo de responsabilidade dos projetistas também é

observada em Flusser, como foi visto no item anterior.

2.2.3 Pedro BRANDAO, Arquiteto
(n. 1950)
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Obra pesquisada: A cidade entre desenhos: profissdes do desenho, ética e
interdisciplinaridade. Lisboa: Livros Horizonte, 2006. 276 p.

A obra de Pedro Brand&o preconiza a interdisciplinaridade na concepcéo das cidades,
uma vez que cidades sdo do interesse coletivo, de todas as pessoas que a habitam ou que dela
fazem uso. Este autor divide seus interesses entre 0 Desenho Urbano, a fotografia e arte no
espaco publico, atento as atividades que regem a formacgdo do lugar e a vida em cidades. A
citacdo a seguir enseja projetistas a se juntarem na misséo de abandonar o modelo narcisistico
de pensar as cidade e exemplifica as preocupacBes do autor com a renovacao das posturas

identitarias e a integracdo de saberes entre planejadores urbanos.

“Para que os profissionais de desenho possam concentrar-se na missdo partilhada de
encontrar propostas que valham, para os problemas espaciais da cidade actual, eles
terdo de questionar e substituir os modelos de Identidade profissional em que se
formaram e ainda se reconhecem — 0 modelo autocentrado do artista que fundamenta
a obra apenas em si proprio, o0 especialista-estilista da cidade e a sua propria

exibicdo (o autor vedeta na sociedade do espetaculo)”.

A entrevista com este arquiteto gerou contribuices importantes para reflexdo sobre
paisagem, espaco publico e interdisciplinaridade na fase exploratdria da pesquisa. Os

resultados da entrevista podem ser consultados no Apéndice 2.

2.2.4 Christopher ALEXANDER, Arquiteto, Matemaético e Urbanista.
(Viena, Austria, 040ut1936 - )

Obra pesquisada: Uma linguagem de padr@es: a pattern language. Traducdo de

Alexandre Salvaterra. Porto Alegre: Bookman, 2013. 1171 p.

Segundo Birdek, Christopher Alexander “inaugura uma metodologia preocupada com
problemas sociais e funcionais de dimensdes urbanas no ato de projetar, colaborando na sua
traducgéo para a tridimensionalidade” ( (BURDEK, 2006, p. 257).

Dos 253 padrdes descritos por Alexander nenhum deles trata da Acessibilidade ou fala
de PMR. A alusdo mais aproximada da Acessibilidade se encontra no Padréo 60 — Pracas
Acessiveis, que versa sobre a necessidade das pessoas usufruirem de pragas préximas no

méaximo 3 minutos a pé de suas residéncias, pois, segundo este autor, distancias maiores
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desencorajam a viagem (ALEXANDER, ISHIKAWA e SILVERSTEIN, 2013, p. 306). O
Padréo 26 - Ciclo de Vida relata as nuances de cada fase do ciclo de vida humano sob vérios
aspectos, mas ndo menciona claramente a perda de mobilidade dos idosos e a fragilidade das
criancas no que se refere ao ambiente urbano hostil.

Apesar da importancia da obra de Alexander, e mesmo se constituindo em material
essencial para o estudo de Desenho Urbano, sua contribuicdo para o conceito de

Acessibilidade é limitada, como pode ser observado.

2.2.5 Donald NORMAN, cientista da computacédo e da cognigéo.
(EUA, 25dez1935 - )
Obra pesquisada: NORMAN, D. A. O design do futuro. Tradugdo de Talita
Rodrigues. Rio de Janeiro: Rocco, 2010. 191 p

Norman ressalta a importancia de se projetar objetos para uso e manejo; se isto serve
para objetos, porque ndo para ambientes? Interessante pensar em ambientes interativos, nos
quais os usuarios sdo motivados a se relacionarem com os ambientes e entre si. A obra de
David Norman é ligada, a usabilidade, definida como o estudo da interacdo entre maquinas e
pessoas.

Para Norman, “[...] conforme nossa tecnologia se torna mais poderosa, o seu fracasso
em termos de colaboracdo e comunicacdo fica cada vez mais critico. Colaboracao significa
sincronizar as proprias atividades, assim como explicar e dar razdes.” (op. cit, p. 11). Esta
citacdo se refere a ineficiéncia de dispositivos automaticos em transmitirem a necessaria
confianca aos usuarios, funcao dificil para maquinas.

Sobre a ciéncia do Design, Norman estabelece que “[...] Design ¢ a adaptagdo
intencional do ambiente para satisfazer necessidades individuais e sociais” (NORMAN,
p.150).

Segundo este autor, “oS designers precisam ser generalistas para que possam inovar
em todas as disciplinas. Por sua vez, eles precisam ser capazes de convocar especialistas para
ajuda-los a desenvolver os seus projetos e garantir que 0S componentes sejam praticos e
adequados.” (Ibidem). A referéncia reforca sobre a importancia da interdisciplinaridade
evocada por Brandao e a atitude responsavel de projetistas lembrada por Flusser e aludida por

Papanek.
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2.2.6 Victor MARGOLIN, Designer

(n. 1941 -)
Obra pesquisada: MARGOLIN, V. A politica do artificial: ensaios e estudos sobre
design. 1. ed. Rio de Janeiro: Record, 2014. 335 p.

A citacdo de Margolin, transcrita a seguir, remete a visdo de um Design totalizante,
que assume seu carater plural, interdisciplinar e colaborativo, com papel relevante e definitivo
na construcado da cultura.

“O design é importante demais para continuar a ser um objeto de estudo tdo
fragmentado quanto atualmente o é.[...]; 0 que desejo € ver uma iniciativa pluralista que possa
crescer e desenvolver-se por meio de discussao e debate. Tal iniciativa necessita de diferentes
posicbes e pontos de vista. Mas falo aqui de um pluralismo que prospera antes no
envolvimento do que no isolamento. Gracas a tal engajamento, a pesquisa em design
intensificara a dimensao de consciéncia e reflexdo que sdo centrais a toda atividade produtiva
do design. Dessa maneira, pode contribuir para a formacao de profissionais mais conscientes e
destacar, a0 mesmo tempo, o design como um componente de cultura cujo estudo concerne a

todos.”

2.2.7 Neville Jordan LARICA

(1949 - 10set2015)
Obra pesquisada: LARICA, N.J.C. Design de Transportes: arte em funcdo da
mobilidade. 1. Ed. Rio de Janeiro: 2AB, 2003. 216 p.

Embora seja o Unico livro de Neville Larica, esta € uma das poucas obras nacionais

gue unem Design e Transportes. Este autor declara que
“as diversas alternativas de transporte urbano (trens, metrd, VLT’s, trams, barcas,
onibus e taxis) e as suas respectivas facilidades [facilities], tm que ser pensadas
como partes integrantes e interligadas de um grande sistema. O Designer industrial,
mesmo que esteja trabalhando no projeto de apenas um destes meios de transporte,

precisa olhar o seu trabalho como parte integrante de um projeto maior e comum a
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todos os outros sistemas. E é nas estagdes de passageiros que os subsistemas se
conectam.” (2003, p. 45 e 46).

Esta visdo converge com o entendimento sobre a Acessibilidade descrito nesta tese, e

contribui para ratifica-lo.

2.3 Desenho Urbano e Acessibilidade

Este item segue o critério adotado nos itens anteriores. Com a selecao de autores com
obras relevantes no campo do Desenho Urbano, se pesquisam as relacdes entre esta disciplina
e a Acessibilidade.

2.3.1 Vicente Del Rio, Arquiteto e Urbanista, especialista em Desenho Urbano

Obras pesquisadas:
Introducdo ao desenho urbano no processo de planejamento (1990)
(Org.) Desenho Urbano contemporaneo no Brasil (2018)

Vicente Del Rio € uma referéncia nacional em Desenho Urbano, com uma sélida
trajetoria internacional. Seu livro Introducdo ao Desenho Urbano no processo de
planejamento € obra indispensavel na literatura brasileira sobre a matéria.

Embora ndo abranja objetivamente o tema da acessibilidade e das PMR, est autor
relata estudos em andamento, a época de lancamento deste livro, sobre a importancia do
pedestre, citando autores como Gehl, trabalhando na pedestrianiza¢do progressiva do centro
de Copenhague (DEL RIO, 1990, p. 98). Entretanto Del Rio ressalta, aquela altura, a
importancia dos estudos do comportamento ambiental dos usuarios do espaco publico e
exemplifica em dois casos o enfrentamento de obstaculos do espaco publico de PMR, sendo o
primeiro uma foto de senhoras idosas subindo escadas e o segundo, um desenho
representando um cego em colisdo com um orelhdo (DEL RIO, 1990, p. 100).

Na segunda obra, Desenho Urbano contemporaneo no Brasil, langada em 2018, Del
Rio e Siembieda organizam uma coletanea de artigos, adicionando um capitulo com quatro
artigos voltado para Inclusédo Social (DEL RIO; SIEMBIEDA, 2018, p. 177), no qual os
autores analisam as licGes de projetos como Rio-Cidade (Vicente DEL RIO) e Favela Bairro
(Cristiane DUARTE e Fernanda MAGALHAES), além de intervencdes em S&o Paulo (Carlos
LEITE) e planejamento e politicas de desevolvimento em Curitiba (Clara IRAZABAL).
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A escala dos projetos relatados € urbana, e a Acessibilidade ndo ¢é foco na publicacéo.
No entanto, vale ressaltar as licbes colhidas com as intervengfes pontuais realizadas no Rio-
Cidade na década de 1990, que resultaram em melhoria ambiental para algumas regides,
trazendo mais seguranca para 0s pedestres e com participacdo intensiva do Design no
mobiliario urbano, sendo citados os exemplos dos bairros do Méier e do Leblon.

As intervencOes realizadas nesses setores da cidade deveriam ser replicadas nos
demais bairros, tendo sempre como prioridade o tratamento das zonas de aproximacdes entre

pedestres e veiculos.

2.3.2 Kevin Lynch, urbanista e escritor

Obras pesquisadas:
A imagem da cidade (1997)
A boa forma da cidade (2015)

Kevin Lynch afirma em “A Imagem da cidade” que “dar forma visual a cidade ¢ um
tipo especial de problema de design, e, de resto, um problema relativamente recente”.
(LYNCH, 1997, p. VII). Nesta obra sua preocupacdo reside em como se deve planejar a
“paisagem urbana” e sua andlise “limita-se aos efeitos dos objetos fisicos perceptiveis” (idem,
p. 52). Com esse objetivo Lynch classifica e define cinco tipos de elementos: Vias, limites,
bairros, pontos nodais e marcos.

a- Vias: canais de circulacdo utilizados pelo observador em sua locomogéo, de maneira
habitual, ocasional ou potencial. Sdo ruas, alamedas, linhas de transito, canais,
ferrovias; ao longo dessas vias 0s outros elementos ambientais se organizam e se
relacionam;

b- Limites: elementos lineares, ndo entendidos como vias pelo observador. Séo fronteiras
entre duas fases, quebras de continuidade: praias, margens de rios, lagos, cortes de
ferrovias, espacos em construgdo, muros e paredes. S&o importantes devido ao seu
papel de conferir unidade a areas diferentes, como o “contorno de uma cidade por
agua ou parede”.

c- Bairros: regibes de uma cidade. S8o reconheciveis por possuirem caracteristicas

comuns que os identificam.
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d- Pontos nodais: Lugares estratégicos de uma cidade através dos quais o observador
pode entrar, sdo os focos intensivos para 0s quais ou a partir dos quais ele se
locomove. Podem ser juncdes, locais de interrupcdo do transporte, um cruzamento ou
uma convergéncia devias, momentos de passagem de uma estrutura para outra.

e- Marcos: Sdo outro tipo de referéncia, mas nesse caso o observador ndo entra neles: sdo
externos. Em geral, sdo um objeto fisico definido de maneira simples: edificio, sinal,

loja ou montanha.

Enquanto as definigdes de Lynch para estes elementos atendem ao objetivo de
categorizar as formas fisicas que influenciam a percepcdo do usuério sobre a imagem da
cidade, o presente trabalho se ocupa da observacdo dos conflitos entre os diferentes padrées
ou modos de deslocamento do usuario no espaco publico, considerando as especificidades das

diferentes tipologias que caracterizam as PMR.

Para Lynch, “a cidade ndo ¢ construida para uma pessoa, mas para um grande nimero
delas, todas com grande diversidade de formagdo, temperamento, ocupacao e classe social.”
(LYNCH, 1997, p. 123). Segundo este autor, o designer deve, portanto, criar uma cidade que
seja prodiga em vias, limites, marcos, pontos nodais e bairros, uma cidade que ndo use apenas
uma ou duas qualidades de forma, mas todas elas. Se assim for, diferentes observadores terdo
ao seu dispor um material de percepcdo compativel com seu modo especifico de ver o
mundo.” (ibidem). Se ndo fala especificamente sobre acessibilidade e PMR, Lynch reconhece
a diversidade da tipologia humana e as diferentes formas de leitura do ambiente urbano. Isto
reforca a configuragdo da Acessibilidade como um encadeamento de agdes projetuais, como

prop0e esta tese. No final da década de 1960 Lynch afirmava que
[...]Jé um nosso habito antigo nos adaptarmos ao nosso ambiente, discriminando e
organizando perceptivamente 0 que quer que se apresente aos nossos sentidos. A
sobrevivéncia e o predominio baseavam-se nessa adaptabilidade sensoria, mas hoje
ja podemos passar para uma nova fase dessa interagdo. No ambiente em que
vivemos, podemos comecar por adaptar o proprio espaco ao padrdo perceptivo e ao
processo simbolico do ser humano.” (LYNCH, 1997, p. 105-106)

Uma década apds a publicagdo de “A imagem da cidade”, este autor se refere a
Acessibilidade no livro “A boa forma da cidade”, descrevendo uma pesquisa realizada em
1977, a respeito das caracteristicas de uma boa cidade. Esta pesquisa compara opinies de

planejadores urbanos e designers profissionais, usualmente encharcadas de tecnicidades, com
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0s pontos de vista de jovens estudantes de planejamento e arquitetura. Lynch descreve da
seguinte forma um dos conjuntos das impressdes dos estudantes sobre uma boa cidade.

Acessibilidade; proximidade; boas comunicagdes; transportes publicos; facilidade de
acesso para todos os meios de transporte; bom acesso a recursos, a Servicos e a
comodidades; acesso a todas a s areas, sem exclusdo de qualquer grupo; acesso
seguro e rapido; boas informagBes acerca da movimentagdo; liberdade de

movimentagio e acdo. (LYNCH, 2015, p. 344) Livro de 1981

2.3.3 Jan Gehl, arquiteto, urbanista

Obras consultadas: A vida entre edificios (2017)
Cidade para pessoas (2013)
A vida na cidade: como estudar (2018)

A primeira obra de Jan Gehl foi publicada em 1970 e prenunciava a diregdo das suas
pesquisas. “A vida entre edificios”, que recebeu uma versdao portuguesa em 2017, classifica,
inicialmente, as atividades realizadas em ambientes externos para em seguida analisar e
comparar o desempenho das pessoas de acordo com a qualidade desse ambiente. Gehl trata da
vida das pessoas no espaco publico em 4 capitulos cujo conteldo estara presente, de uma
forma ou de outra, em suas demais obras. Ndo ha uma preocupacéo dirigida a Acessibilidade
ou ao Desenho Universal e ndo ha mencdo direta aesses tdpicos no indice remissivo desta
primeira obra. Mas hé referéncias a mobilidade reduzida, ao tratar de trafego “sobre rodas”:
“O carrinho de bebé, a cedeira de rodas, o carrinho de compras e outros: o trafego Pedonal
‘sobre rodas’faz exigéncias especiais ao espago” (2017, p. 134). Mais adiante, fazendo
observacdes sobre distancias a pé: “Através de um elevado nimero de inquéritos descobriu-se
que, para a maioria das pessoas, as distancias a pé aceitaveis estdo entre 400 e 500 metros.
Para criancas, idosos e invalidos, a distancia a pé aceitavel ¢ com frequéncia bastante menor”.
(idem, p.137).

Na obra seguinte, “Cidades para pessoas”, langada em 2010, e em 2013 no Brasil,
Acessibilidade e Desenho Universal também ndo estdo presentes no indice remissivo, mas

existem trechos que comprovam preocupacgdes com as pessoas com mobilidade reduzida:
“Se considerarmos as situacdes nas quais os pedestrestém liberdade para escolher
entre rampas e escadas, veremos que eles claramente preferem as rampas. Assim
podem manter o ritmo de caminhada, se as diferencas de altura forem niveladas ou

com o uso de rampas. Criancas, cadeirantes e deficientes podem prosseguir seu



80

trajeto sem interrupgcdes. Nem sempre as rampas tém tanta personalidade quanto

escadas e degraus, mas, em geral, sdo preferiveis.” (2013, p. 131)

“Cidades para pessoas” tem mais dois capitulos do que a obra anterior, num total de 6,
e mais um apéndice, intitulado Caixa de Ferramentas, uma espécie de ensaio para a sua obra
mais recente, lancada em 2013, ¢ em 2018 no Brasil. Em “A vida na cidade: como estudar”,
as relacOes entre o espaco publico e a vida nas cidades comecga a ganhar contornos de um
campo académico (2018, p. 03). A obra descreve uma metodologia para levantamento,
registro e pesquisa sobre a qualidade do ambiente urbano, a partir da observagdo sistematica e
outras feramentas de pesquisa qualitativa. A extensa obra de Gehl e equipe tem o objetivo de,
compreendendo o comportamento das pessoas e pesquisando a vida nas cidades, promover
ambientes que propiciem a interagdo entre pessoas, incrementando a qualidade de vida dos
usuarios do espaco publico. Mesmo sem citar a Acessibilidade ou o Desenho Universal em
suas obras, este autor desenvolveu uma metodologia que pode cumprir a missdo de aumentar
a reflexdo e consciéncia de projetistas na configuracdo de espacos publicos para pessoas com
mobilidade reduzida e, por extens&o, para todos que os usufruam.

Nesta mesma obra, Gehl e equipe relacionam as cidades onde j& desenvolveram
trabalhos na linha de pesquisa em que se especializaram. Uma delas é Nova York, cujas
transformacdes sao relatadas no livro de Janette Sadik Khan e Seth Solomonow, “Street

Fight: handbook for na urban revolution”, langado em 2017.

2.3.1 Design Urbano e Escalas Projetuais

Em trabalho desenvolvido na década de 1960 para trés cidades americanas, Kevin
Lynch (1997 p.101) acenava com a possibilidade de se transformar o “nosso novo mundo
urbano numa paisagem passivel de imaginabilidade: visivel, coerente e clara”. Ao seu modo
de ver, as diferentes referéncias de tempo e espaco devem funcionar como simbolos da vida
urbana, compondo as multiplas escalas que delineiam a imagem da cidade. Mas o tempo
passou e as cidades cresceram.

Cerca de meio século depois, Koolhaas (2014) destaca a categoria “grandeza” que

caracteriza as cidades da atualidade. Segundo este autor:
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[...] H& cem anos, uma geracdo de descobertas conceptuais e de tecnologias estruturantes
desencadearam um Big Bang arquitetonico. Através da aleatorizacdo da circulagdo, do curto-
circuito da distancia, da artificializagdo dos interiores, da reducéo da massa, do estiramento
das dimensdes e da aceleracéo da construgdo, do elevador, a eletricidade, o ar-condicionado, o
aco e, por fim, as novas infra-estruturas formaram uma agregacdo de muta¢des que induziram
outras espécies de arquitetura. Os efeitos combinados destas invengdes foram estruturas mais
altas e mais profundas — maiores — do que até ai tinham sido concebidas, com um potencial
paralelo para reorganizacdo do mundo social — uma programacdo amplamente mais rica
(KOOLHAAS, 2014, p. 15-16)

Segundo Koolhaas (op.cit.), a Grandeza é, “desde ha quase um século, uma condig¢do
quase destituida de pensadores, uma revolugdo sem programa”. Mais adiante, este autor
afirma que “[...] a Grandeza ja ndo faz parte de nenhum tecido urbano. Existe; quando muito,
coexiste. O seu subtexto é: que se lixe o contexto”(ibidem).

Para Lefebvre “atualmente o fendmeno urbano surpreende por sua enormidade; sua
complexidade ultrapassa os meios do conhecimento e os instrumentos da acdo pratica”
(LEFEBVRE, 1999). Em outras palavras, a dificuldade de se definir as cidades deixou de ser
um desafio e a sua complexidade passou a ser considerada como uma das suas caracteristicas.

Empreendimentos de grande porte se distanciam da experiéncia mais proxima do

usuario comum. Sobre esse aspecto, Panerai et al (2013) comenta que

A questdo do tecido urbano nos remete a nossa incapacidade de pensar a cidade com
categorias funcionais diferentes daquelas que herdamos. A aplica¢éo dessas categorias, apesar
dos discursos, indubitavelmente resultou na producdo de nossas cidades. Dois exemplos
tirados de nossas vidas cotidianas sdo ilustrativos: nossa relagdo com o automovel e a
programacéo das atividades (PANERAI ET AL, 2013).

Os desafios enfrentados pelos gestores urbanos abrangem desde a implantacdo de
novas cidades até aqueles relativos a reconstituicdo diaria do ambiente urbano. Assim, as
acOes projetuais que apoiam e norteiam a criacdo e a reconstrucao diaria do espaco se fazem
de forma desagregada também, na medida que diferentes escalas e fungdes se superpdem,
numa concepgdo meramente burocratica e de planejamento expedito, sem consideracdo da
escala humana. Donne, ainda na década de 1970, percebe que “[...] as instancias conflituais, a
falta de eficiéncia funcional e o desequilibrio entre forma, dimensdes e estrutura da cidade
estdo em condigdes de chamar a atencdo das mais altas instituigdes do Sistema.” (DONNE,
1979).

Panerai et al vdo além: “As categorias funcionais que aplicamos as atividades também
parecem inadequadas, pois descrevem um mundo estavel e uma organizagéo do trabalho que
ja nao corresponde a realidade da cidade” (PANERAI ET AL, 2013).
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Assim, a concep¢do do espaco urbano vem sendo feita segundo escalas e métodos
adotados no urbanismo, na arquitetura, na engenharia de trdfego, na geografia, a partir de
modelos importados, de cidades de outros paises, nem sempre coordenados por um projeto
ligado as tradicdes e valores especificos da cidade em questdo. Dai a importancia de se buscar
a interdisciplinaridade e a analise regionalizada.

Para o arquiteto Pedro Branddo a cidade interessa a todos os que a habitam,
independentemente da formacdo profissional dos seus usuarios. Por esse motivo, a sua
concepcéo deve ser interdisciplinar (BRANDAO, 2006).

A interdisciplinaridade ndo é um tema recente. Para Paulo Burke “o século XX foi um
periodo de muitas tentativas de institucionaliza-la, por meio de grupos de discussdes
informais” (BURKE, 2016, p. 53).

Segundo o gebdgrafo Marcelo de Souza, 0 que se vé de maneira mais frequente na
pesquisa cientifica ndo é propriamente a interdisciplinaridade, mas, na melhor das hipéteses, a
pluridisciplinaridade, que define como a justaposicdo de conhecimentos disciplinares
diversos, agrupados de modo a evidenciar as relagdes entre eles; cooperacdo sem
coordenagdo”, ou até “uma mera multidisciplinaridade” ou seja, “conhecimentos disciplinares
diversos veiculados sem que haja uma cooperagdo entre os especialistas” (SOUZA, 2016, p.
100). Para este autor “a verdadeira interdisciplinaridade pressupde uma cooperacgao intensa e
coordenada, sobre a base de uma finalidade (e de uma problematica) comum” (op. cit.).

Para Margolin (2014) a cidade de Curitiba, no Parana, é pioneira no planejamento
integrado, com a criagdo do Instituto de Pesquisas em Planejamento Urbano de Curitiba “para
identificar problemas na cidade que pudessem ser tratados por designers”, independente do
seu campo de especializagdo. Sua concepcao se baseou na realidade local e criou solugdes
préprias.

2.4 Design, Desenho e Desenhistica

A Acessibilidade se enquadra na area de Desenho de Ambientes, uma das seis
disciplinas fundamentais do Desenho Industrial. Gomes define o Desenho de Ambiente como
aquele “cujo principal aspecto ¢ a representacdo dos planos e projetos para a criagdo dos
espacos ou lugares onde vivemos, trabalnamos ou que utilizamos, demonstrando as
preocupacgOes do desenhador com o bem-estar, o conforto, a seguranca, a funcionalidade e a
estética dos ambientes” (GOMES, 1996, p. 107).
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Independente de todas as leis, normas e manuais de boas préticas, a configuracdo de
ambientes acessiveis se inaugura na mente criativa do projetista. No entanto é preciso que a
preocupacdo e o conhecimento do significado da Acessibilidade estejam devidamente
plasmados no momento em que este profissional se curva sobre um papel para ensaiar seu
repertorio de ideias sobre as questdes que observou em campo. Para Medeiros e Gomes, 0
Design ndo é uma atividade exclusivamente intelectual, uma vez que as habilidades
psicomotoras sdo importantes para o desenvolvimento das habilidades intelectuais
(MEDEIROS e GOMES, 2004, p. 200).

Gomes descreve dois fatores distintos para o ato criativo: a qualidade da disposicao
dos sentidos perceptivos para captar dados sensoriais e a quantidade de conexdes que 0
cérebro faz com esses dados (GOMES, 2011, p. 79). Segundo este autor, a capacidade
absortiva, ligada a capacidade de observar, dirigir a atencdo, e a capacidade retentiva, relativa
a memoria, trabalham em conjunto na identificacdo de problemas e na elaboracdo das
possiveis solugdes. A interacdo entre estes fatores € objeto de estudo da Desenhistica.

A qualidade dos produtos tecnoldgicos na area de computacao e de processamento de
dados e de imagens induz a ilusdo de que simulagdes de trafego ou maquetes eletrénicas,
dentre outras linhas de programas disponiveis, abreviam e enquadram as questfes conceituais
de projeto. Sem menosprezo aos software, hardware e recursos de redes disponiveis, entende-
se que estes devem ser facilitadores, e ndo condutores, da busca de projetistas por resultados
para as questdes por ele diagnosticadas.

Medeiros destaca a importancia do “raciocinio projetual realizado pela mente humana,
e do auxilio das representacdes graficas [...] através ou ndo dos computadores, no processo de
compreensao € de estruturacdo da complexidade durante a projetacao inovativa.”
(MEDEIROS, 2002, p. 6).

Nos momentos iniciais de um trabalho ou estudo, na especulacdo ou analise de
qualquer tema ou conceito, desenhadores se utilizam da expressdo grafica para elaborar suas
ideias, dialogando com seus gatafunhos, garatujas e garrabulhos. E a fase na qual elaboram e
constroem suas convicgOes para eleger um partido ou conceito, transportado para a fase
seguinte, de concepgéo do produto.

Conceito, neste caso, equivale ao “partido” na linguagem arquiteténica, que vem de
“partida”, “comeg¢o” e ndo de “quebra ou ruptura”. Este conceito inclui, além da nogédo de
“partido”, a significagdo que se pretende representar na obra. Enquanto no partido se segue

uma orientagdo técnica a partir de uma limitacdo ou necessidade fisica ou ambiental, que vai
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ordenar a construcdo das solucBes, no conceito se busca o discurso da obra em termos de
espacializacdo e experiéncia para o desenvolvimento de atividades humanas.

Os registros das ideias dos desenhadores através de grafismos propositais (GOMES,
1998) funcionam como marcos da busca por solucdes para seus projetos de desenho
industrial, arquitetdnicos ou urbanisticos. Sdo formas de captura e cotejamento dos aspectos
limitantes e das solucbes possiveis para determinado programa. Como as imagens do
pensamento sdo dindmicas, € no o estudo da “fun¢do da expressdo grafica no processo
projetual” (NEGREIROS; GOMES, 2010) que se pode aprofundar a compreensdo desse
instigante e construtivo dialogo entre criadores e suas solu¢des desenhadas.

Segundo Design Museum, “[...] desenho é a chave que abriu as portas para a
consolidacdo do status do arquiteto e de outros artistas visuais. Associado muito mais ao
trabalho visual do que ao manual, o novo status do desenho e do arquiteto aumentou o status
da construgdo”. Para esse autor, “[...] a casa € uma negociagdo de espaco, e o primeiro lugar
onde ocorre essa negociacdo é a mente. A despeito de tudo, o que informa o projeto -
especificidades do lugar, possibilidades estruturais, orienta¢fes do cliente -, 0 ponto de partida
é a captura de um pensamento.[ grifo nosso]” (2011)

Através do estudo de grafismos e de suas propriedades codificadoras, estruturadoras e
geradoras, projetistas podem desenvolver, segundo Medeiros e Gomes (op. cit.), seus
processos “de organizagdo do raciocinio €” a “manifestagdo de suas decisdes projetuais”. O
estudo dos grafismos, estruturados no Axioma da Graficacia (ibidem), ajuda a compreenséo
do processamento das imagens do pensamento, que se tangibilizam em registros gréficos e
que vao tornar reais prédios, objetos de consumo e cidades inclusivas.

Refletindo sobreos fundamentos das acdes projetuais, a mobilidade, a acessibilidade o
espaco urbano e suas escalas ndo definem isoladamente ambientes acessiveis, e sim o
aprendizado, na apreensdo de ideias inovadoras e na prética, através do estudo da expressdo
gréfica e do trabalho de observacdo de campo, que articulam mobilidade, acessibilidade e o
espaco urbano, no trabalho de criagdo dos desenhadores projetistas. Ndo ha modificacdo a ser
realizada no universo fragmentado da projetacdo do ambiente construido sem o novo
desenhador, incentivado a saber mais e melhor sobre o repertdrio de projetos de desenhadores
importantes,. O modo como o desenhador se expressa, como aprende, apreende, de que modo
coleta e organiza dados e informac0es, essa € a questdo que se convoca. Os conhecimentos
preliminares sobre a Desenhistica e a Graficacia aplicados ao pensamento do desenhador
arquiteto, urbanista, engenheiro de trafego sdo os agentes da reflexdo e da atitude

consequente, que pode resultar em espagos publicos acessiveis.
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O campo da Desenhistica é recente, com raros trabalhos nessa area do conhecimento.
Trata-se de disciplina desenvolvida nas pesquisas da Prof. DSc. Ligia Medeiros.

O delineamento das areas de Acessibilidade Critica, proposto nesta tese, faz uso da
Desenhistica, através da elaboracdo de uma representacdo grafica cuja funcdo é alertar
projetistas do espacgo publico sobre conflitos com potencial iminente de danos as pessoas que
se aproximam de veiculos, como podera ser visto nas oficinas realizadas junto a projetistas de
Acessibilidade, no Capitulo 5.

O capitulo a seguir trata do espaco publico e de areas urbanizadas, que sdo 0s

ambientes dos projetos de acessibilidade.
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3 PLANETA URBANO, BRASIL URBANO: ACESSIBILIDADE CRITICA

Segundo o historiador José Barros, “o século XX foi, de certa maneira, o “século da
urbaniza¢do”. De fato, a maior parte da populacdo mundial passou a viver recentemente em
cidades (BARROQOS, 2012, p. 7). Esse fato consolida uma mudanca na dire¢do das forgas que
nos conduziram pelos séculos durante os quais “a maioria da populacdo do planeta se
dedicava fundamentalmente a atividades agricolas” (idem). Para Carlos Leite e Juliana Awad
“[...] A cidade ¢ a pauta: o século 19 foi dos impérios, o século 20, das nagdes, o século 21 ¢é
das cidades. As megacidades sdo o futuro do Planeta Urbano. Devem ser vistas como
oportunidades e ndo como problema” ( (LEITE e AWARD, 2012).

No entanto, mesmo com mais da metade da humanidade residindo em cidades e com
todo progresso alcangado pelo conhecimento e pela tecnologia, a primeira década do século
XXI1 assiste a eclosdo de movimentos sociais em espa¢os publicos do mundo inteiro. Castells

estuda esses “movimentos sociais em rede” e observa:

[...] da seguranca do ciberespaco, pessoas de todas as idades e condi¢fes passaram a ocupar o
espago publico, num encontro as cegas entre si e com o destino que desejavam forjar, ao
reivindicar seu direito de fazer historia - sua historia -, numa manifestacdo de autoconsciéncia

que sempre caracterizou os grandes movimentos sociais” (CASTELLS, 2013, p. 12).

Se Castells identifica nesses movimentos “uma manifestagdo de autoconsciéncia”,
Bauman (2007) interpreta, em contraponto, que a velocidade da evolucdo e das
transformacfes no ambiente e nos costumes € a causa de uma certa superficialidade, que pode
influir nas nossas escolhas e, por consequéncia, na constru¢cdo de um mundo equanime e

verdadeiramente sustentavel.

3.1 Mundo Urbano, Brasil Urbano

O mundo encara, neste inicio de século, um movimento de urbanizagdo sem

precedentes, num processo que devera seguir até 2050 (LEITAO, 2015, p. 399), quando o
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planeta deverd contar com cerca de 9,5 bilhdes de pessoas e o Brasil com cerca de 230
milhes de habitantes™. Mas como se chegou até aqui?

Independente desse movimento global de migracdo do rural para o urbano, as cidades
seguem se reconstruindo a todo tempo, exibindo os registros dessa constante renovacdo do
ambiente construido, de acordo com o0s usos e atividades necessarios a sociedade que
abrigam. Seguimos, entretanto, sem uma defini¢do categdrica do que caracteriza as cidades,
variando o conceito de um pais para outro. Se a Franca se divide em 35.000 comunas, o Brasil
tem 5.570 municipios. Um municipio pode ser uma cidade no Brasil mas pode ser uma vila na
Europa. Para o gedgrafo Pedro Vasconcelos “[...] o publico em geral, inclusive os jornalistas e
politicos, confundem ainda “cidade” com “municipio”, por exemplo”. (VASCONCELOS,
2015, p. 18)

Segundo a LBI, a acessibilidade deve constar tanto no espaco urbano quanto no espaco
rural e essa onipresenca deve ser esclarecida, na medida que a promocao da acessibilidade no
espaco rural ndo é explorada em termos académicos.

O préximo item investiga os significados que cercam a ideia de cidades. Numa
segunda etapa se analisam as transformacdes urbanas decorrentes da evolucdo da tecnologia,
destacando-se nesse processo a desestabilizacdo da relagéo entre o espaco das cidades e do
campo e as tendéncias decorrentes da utilizacdo de tecnologias da informagdo e comunicagéo
na gestdo da infraestrutura urbana. As dinamicas sociais que influenciam as transformacdes
do ambiente urbano fecham este item, com as observacGes sobre a mobilidade de pessoas,

coisas e informacdes nesse periodo.

3.1.1 Definicdes de cidade

Segundo o geografo Marcelo Lopes de Souza, “nas ciéncias sociais, muitas vezes fica
mais facil explicar um conceito apresentando a génese daquilo que se deseja dar a conhecer
(SOUZA, 2010, p. 41)”. Este item segue esta premissa e investiga a compreensdao do

significado das cidades ao longo do tempo.

11 United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division (2014). World Urbanization
Prospects: The 2014 Revision, custom data acquired via website. Obtido em
<https://esa.un.org/unpd/wup/DataQuery/>. Acesso em 12janl8.



https://esa.un.org/unpd/wup/DataQuery/

88

Através da vivéncia do cotidiano, os habitantes de uma cidade podem elaborar suas
impressdes a respeito do local onde residem e trabalham. Entretanto que resposta dariam a

pergunta da gedgrafa Ana Fani Carlos?

O que é a cidade? Essa pergunta pode ficar no ar. Qualquer habitante da cidade sabe o que ela é,
posto que ele vive na cidade e constréi no seu cotidiano o cotidiano da cidade. Mas qual seria a
real dimensdo desse termo, tdo empregado pela geografia humana? Uma localidade definida a
partir de um determinado nimero de habitantes? A sede de um municipio? (CARLOS, 2011, p.
11)

A compreensdo do fendmeno constituido pelas cidades ainda desafia estudiosos de
diversas disciplinas, neste limiar do Século XXI. Mesmo nos debates atuais sobre cidades
inteligentes, com a insercdo de tecnologias avancadas na gestdo da infraestrutura urbana, de
maneira geral as definicbes sobre o tema sdo imprecisas e variam de acordo com a
demografia, a cultura e a gestdo do territorio. Em uma busca na web os resultados obtidos em
trés enderecos descrevem a cidade como “uma area urbanizada, que se diferencia de vilas e
outras entidades urbanas através de varios critérios, os quais incluem populacdo, densidade
populacional ou estatuto legal, embora sua clara definicdo ndo seja precisa, sendo alvo de
discussdes diversas”.*? Esses resultados néo citam, entretanto, as bases bibliogréficas desta
definicdo, mas confirmam a imprecisdo que cerca a nocao de cidades.

Na versdo de Cacciari (2010, p. 9), por exemplo, “a cidade enquanto tal ndo existe”.
Para este fildsofo italiano existem formas diferentes de vida urbana. Para apoiar sua teoria ele
compara os significados em grego e em latim para a palavra “cidade”. Remetendo as origens
das cidades, Cacciari (op. cit) lembra que ndo existe um termo em latim equivalente ao grego
polis e isso se deve as diferentes finalidades da cidade romana em relacdo a cidade grega.
Segundo este autor, o grego se refere a pélis como “a sede, a residéncia, um lugar em que um
génos [...], uma determinada estirpe, uma gente[...], tem suas raizes”, enquanto que 0s
romanos utilizavam o termo “civitas, que deriva de civis, [sendo] os cives [...] o conjunto de
pessoas que se reuniram para formar a cidade”. Em resumo, “na civilizagdo grega, a cidade ¢
fundamentalmente a unidade de pessoas do mesmo génos, e [...] antecede a ideia de cidadé&o.
Em Roma, pelo contrario, desde as origens [...] a cidade € confluéncia, convergéncia de
pessoas muito diferentes no que toca a religido, etnias, etc., e que s6 concordam entre si em

virtude da lei. (CACCIARI, 2010), semelhante as cidades que vivenciamos nos dias atuais.

12 Disponivel em <https:/pt.wikipedia.org/wiki/Cidade#cite_note-9>. Acesso em 26set16. Outras paginas que reproduzem a
mesma definigdo: http://reverbe.net/cidades/portfolio/cidade-e-urbano/, http://www.conhecimentogeral.inf.br/cidades/,
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Nos primoérdios do Século XX, logo apds Primeira Guerra Mundial, Geddes (1994),
um dos pioneiros do planejamento urbano, realiza os primeiros esforgos para estruturar uma
metodologia de planejamento das cidades, que resultaram no livro “Cidades em Evolugao™.
Nesta obra, cuja primeira edicdo foi lancada em 1915, Geddes ndo se detem em definir ou
descrever historicamente a evolugdo das cidades. Seu estudo se ocupa da compreensdo da
evolucdo social em curso naquela época, explorando tendéncias evidenciadas naquele
momento.

Lewis Mumford, sucessor da obra de Geddes, segundo Jacqueline Tyrwhitt
(GEDDES, 1994, p. 30), leva adiante muitas das ideias desse autor a respeito de cidades e seu
planejamento e pontifica, nas primeiras péginas da sua obra “ A cidade na histéria”, as

questdes em torno da definicdo de cidade.

Que é a cidade? Como foi que comecou a existir? Que processos promove? Que fungdes
desempenha? Que finalidades preenche? N&o ha definicdo que se aplique sozinha a todas as
suas transformacdes, desde o nudcleo social embrionario até as complexas formas da sua
maturidade, e a desintegragdo corporal da sua velhice. As origens da cidade sdo obscuras,
enterrada ou irrecuperavelmente apagada uma grande parte do seu passado, e sdo dificeis de
pesar suas perspectivas futuras. (MUMFORD, 1965 p. 11)

As definicGes de cidades sob o enfoque econdmico conservam também uma certa
imprecisdo, muitas das vezes em vista das varias modalidades de arranjos econémicos
possiveis. Confirma-se este fato em Weber: “Se se tenta definir a cidade do ponto de vista
puramente econdmico, seria um povoado cujos habitantes, em sua grande maioria, ndo vivem
do produto da agricultura, mas sim da induastria ou do comércio” (WEBER, 2015, V.2, p.
409). E acrescenta: “Mas ndo seria conveniente chamar todos os assentamentos desse tipo de

‘cidade’”, 0 que demonstra imprecisao, ou até a complexidade de se definir cidades.

3.1.2 Telecomunicacdes e transformacdes urbanas

O modo de vida em aglomerados humanos tem sido repaginado quando as atividades
produtivas da comunidade recebem inovagdes relevantes. Isso ocorreu no caso da roda, do
telégrafo, das maquinas a vapor, da eletricidade e do motor a combustdo, dentre outras

descobertas cientificas. Em todos esses casos a forma das cidades foi modificada de maneira
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importante. Cerda considera no seu plano urbanistico para Barcelona (CERDA, 1867) o
progresso emergente do uso das maquinas a vapor nos transportes e no seu potencial
transformador na concep¢do da cidade. Segundo Milton Santos “o desenvolvimento da
historia vai de par com o desenvolvimento das técnicas. [...] A cada evolugdo técnica, uma
nova etapa histoérica se torna possivel.” (SANTOS, 2008, p.24).

As contribui¢bes da ciéncia, mesmo quando tratam de temas aparentemente sem
ligacbes com o planejamento de cidades, influenciam a vida em cidades, como determinadas
descobertas ligadas a satde. No século XVII, por exemplo, o médico inglés William Harvey
publicou um estudo, revolucionério a época, sobre a circulagdo sanguinea e o funcionamento
do coragdo (REBOLLO, 2013). Suas descobertas resultaram na adocdo de medidas que
buscaram melhorar a circulacdo do ar nas vias urbanas, aumentando a qualidade do ambiente
das cidades da época, influenciando, inclusive as obras de Haussmann em Paris.

No final do século XVIII ja se prenunciava um progresso acelerado por conta da
evolucdo da mecanizacdo em diversos campos das atividades humanas. Naquela época, as
transformacdes urbanas, influenciadas pelas descobertas da ciéncia, juntamente com as
respectivas adaptacGes no ambiente construido e no modo de vida das pessoas, eram
observaveis ao longo de uma mesma geracdo. Em dezembro de 1900 o jornal norte-americano
Boston Globe publicou um artigo no qual projetava uma imagem de Boston ao final do
iminente Século XX (RATTI e CLAUDEL, 2016, p. 3). A matéria mostrava uma cidade com
calcadas de esteiras rolantes, veiculos aéreos e outras excentricidades tecnoldgicas, e
evidencia a ideia de esperancas e temores dos habitantes daquela cidade na virada do século
XX

O que se assistiu no decorrer do século passado, no entanto, foi 0 aumento da
volatilidade da vida urbana. Graham e Marvin, em seu livro Telecommunicatios and the city,
uma das primeiras obras a associar os progressos tecnolégicos com a gestdo das cidades,
descrevem uma vida urbana no século XX com mais incertezas, mais fragmentada e mais
desconcertante do que qualquer momento desde o final do século 19 (GRAHAM e MARVIN,
2001, p. 2).

O final do século passado presenciou varios acontecimentos que transformaram o
cenario social do mundo. Nas palavras do socidlogo Manuel Castells, “uma revolucao

tecnoldgica concentrada nas tecnologias da informagdo comecou a remodelar a base material

3 Dados obtidos de uma reportagem do Smithonian, escrita por Matt Novak. Obtido em
https://www.smithsonianmag.com/history/the-boston-globe-of-1900-imagines-the-year-2000-97021464/?q=
Acesso em 20dez2017.



https://www.smithsonianmag.com/history/the-boston-globe-of-1900-imagines-the-year-2000-97021464/?q=

91

da sociedade em ritmo acelerado.” (CASTELLS, 2016, p. 61). Para o engenheiro Rodrigo
Lopes “a globalizagdo deve ser entendida como uma consequéncia do processo evolutivo
iniciado com a revolucgdo industrial, que gerou uma nova dindmica de acumulacdo de riquezas
e de evolucdo cultural, com profundas modificacdes na evolucdo da organizacdo social da
humanidade.” (LOPES, 1998, p. 23)

Os efeitos dessa nova revolugdo tecnoldgica conduziram a uma reestruturagdo
produtiva, ¢ “[...] economias por todo 0 mundo passaram a manter interdependéncia global,
apresentando uma nova forma de relacdo entre a economia, o Estado e a sociedade em um
sistema de geometria variavel.” (CASTELLS, 2016, p. 61). Segundo Leite e Awad, esses
efeitos sdo identificados numa nova dindmica de territorio, complexa e descontinua, que faz
emergir uma organizagdo “da fluidez e rede fluxos nesse territorio” (2012, p. 51). Para esses

autores,
[...] os fluxos, e ndo apenas as empresas fisicas, passam a constituir unidades de
trabalho e decisdo na metrépole contemporanea. A localizacdo dos agentes
econdmicos e sociais é agora determinada por uma rede de fluxos de informagdes e
capital. A rede de fluxos estabelece conexdes e mutages continuas no territorio. Os
fluxos substituem as localidades fixas. Surge uma inexoravel descontinuidade
territorial.” (op. cit.).

A globalizacdo é definida por Milton Santos como o 4&pice do processo de
internacionalizacdo do mundo capitalista ( (SANTQOS, 2008, p. 23). Para o gedgrafo, “no fim
do século XX, e gracas aos avancos da ciéncia, produziu-se um sistema de técnicas presidido
pelas técnicas da informacdo, que passaram a exercer um papel de elo entre as demais,

unindo-as e assegurando ao novo sistema técnico uma presenga planetaria”.

Aproximando TIC e Cidades

As preocupagdes dos governantes de varias partes do mundo com as consequéncias
incertas da difusdo da revolucdo da informacdo podem ser identificadas nas iniciativas do
governo francés a esse respeito. Em 1976 o presidente Valéry Giscard d’Estaign, preocupado
com a influéncia da revolucdo tecnoldgica sobre a sociedade francesa, encomendou um

relatorio a Simon Nora, seu inspetor geral de finangas, um relatério, publicado em 1978, com
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o titulo L Informatisation de la Societé.* O relatério, com 900 paginas, inaugura a palavra
telemética (télématique), para se referir “aos servigos e infraestrutura que ligam um
computador e o equipamento de midia digital aos links de telecomunica¢des” ( (GRAHAM e
MARVIN, 2001). Uma das preocupacdes principais, naquele momento, era o fato de que,
“diferente da eletricidade, que é conduzida em cabos na forma de uma corrente inerte, a
telemética fara circular a informagdo, em outras palavras, o poder. A telemética néo
constituird mais uma rede, mas uma outra forma de rede, fazendo com que as imagens, 0s
sons e a memoria funcionem juntos: ela transformara nosso modelo cultural”, diz o relatério
na sua apresentacao.

Nos anos 1990 Graham e Marvin destacam o papel das cidades como centros de redes
eletronicas de telecomunicacgdes e telematica e declaram que as cidades sdo, aquela altura,
centrais de comunicagfes. Segundo esses autores, “Cities — the great physical artefacts built
up by industrial civilisation- are now the powerhouses of communications whose traffic floods
across global telecommunications networks- the largest technological systems ever devised by
humans.” (GRAHAM e MARVIN, 2001, p. 3)*°. No Brasil se destaca, nesta mesma época, 0
projeto de um teleporto para o bairro da cidade nova, entre 1993 e 1995. Trata-se de projeto
comercial baseado no planejamento de centros empresariais com uma infraestrutura completa
de telecomunicacdes, projetos e aportes de tecnologia, tornando-os nucleos de prédios
inteligentes e de alta conectividade.'®

Influéncia do tema sobre a Acessibilidade

A influéncia das tecnologias da informacdo e comunicacdo na infraestrutura e no
modo de vida nas cidades ja é uma realidade. Ja existem cidades construidas sob a otica
“smart”, ou seja, sob o conceito de cidades inteligentes.

Para Leite e Award as cidades inteligentes expressam a “necessidade de uma
reformulacdo radical das cidades na era da economia global e da sociedade do conhecimento”

(2012, p. 172). Por outro lado, Helsen e Graglia questionam os altos investimentos em

 Disponivel em http://www.ladocumentationfrancaise.fr/var/storage/rapports-publics/154000252.pdf. Acesso
em 23jan18.

15 Cidades -o grande artefato fisico construido pela civilizagdo industrial- s&o agora as centrais de comunicagdes
cujo trafego transborda através de redes globais de telecomunicacoes.

16 A marca Teleporto é de propriedade da empresa mineira GPO. Disponivel em
http://www.teleportobrasil.com.br/definicao.htm>. Acesso em 24jan18.
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tecnologia, destacando a importancia do espacgo de convivio social, representado pelas pragas,

por exemplo. De acordo com esses autores,

[...] a praca como elemento vivo da cidade, para se tornar um espago revitalizado e
repleto de gente, ndo demanda necessariamente muito investimento; precisa, sim, de
acdo social. Pensar acdes de infraestrutura ou grandes gastos do Poder Publico ou
mesmo da iniciativa privada com tecnologias parece néo fazer sentido a curto prazo.
O que se espera é que as pragas sejam cuidadas e que a populagéo seja estimulada a
utiliza-las. O que se espera é que as pragas sejam verdadeiramente da populagéo e,
neste sentido, 0 uso das redes de pessoas ou de objetos pode ser um catalizador na
valorizacdo do patrimOnio material e imaterial destes locais. (HUELSEN e
GRAGLIA, 2016, p. 190)

Ja os pesquisadores Carlo Ratti e Matthew Claudel, do MIT lembram que “nio pode
haver cidades inteligentes sem cidaddos inteligentes”17 (RATTI e CLAUDEL, 2016, p. 148).

Para o arquiteto e urbanista Caio Vassdo (2016), doutor em Design pela FAU-USP,
“os designers, de modo geral, j& estdo interessados em como interagimos nos espacos urbanos
e, assim, construimos seus significados.” (VASSAO, 2016, p. 85). Se até o momento as
cidades evoluiram, ocupando territorios cada vez mais extensos, com a ajuda da tecnologia
dos transportes, com a qual se pode ir cada vez mais longe, a revolucao que bate a porta das
cidades neste recém iniciado Século XXI tera o designer como protagonista de destaque. A
Internet das Coisas (na sigla em inglés, 10T) “estd chegando com a for¢a de um tsunami”,
segundo Vinicius Garcia de Oliveira, engenheiro responsavel pelos processos de inovacdo da
Diretoria de Redes Convergentes do CPgD, a web 3.0, a terceira onda da internet. Este autor
acrescenta que, “com o advento da Web 2.0, cuja plataforma ¢ a mobilidade, a internet entrou
definitivamente nas nossas vidas, tornando-se tdo fundamental quanto a 4gua e a energia”. Na
verdade com o advento da IoT os artefatos serdo “vestiveis” (wearable) e estaremos
interligados em carater definitivo.

Na palavras de Oliveira,
“a proposta de objetos conectados a internet ndo ¢ novidade: desde o inicio dos anos
80, ja se enxergava o potencial de acessar as coisas pela web. Porém, nos Gltimos
anos, a oferta de coisas conectadas aumentou vertiginosamente — e hoje vai de
cameras de seguranca de alta defini¢do a torradeiras que imprimem, por calor, a

previsdo do tempo no sanduiche matinal.” (Oliveira, 2015).

7 There can be no smart city without smart citizens.
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Com a Internet das Coisas (IoT), entretanto, os cidadéos terdo que aprender a lidar
com novos arranjos tecnoldgicos, que propiciardo servigos inovadores. Para Vassao (2016, p.
85), “novos habitos constroem novas realidades que, por sua vez, exigem um novo espago
urbano.” Os elementos do espago publico deverao ser impactados com as instalagdes de novas

redes de infraestruturas, modificando o subsolo e a paisagem.

Embora o potencial de transformacdes e de melhorias de servicos e de interacdo das
pessoas com 0 espaco urbano seja significativo, os reais beneficios das Smart Cities para
pedestres, por exemplo, ainda sdo incertos. Se por um lado se descrevem diversos beneficios
no uso de TIC para as cidades, como automdveis e dnibus, por exemplo, circulando sem
motoristas, dentre outros progressos, ndo se detalham os aspectos ligados ao deslocamento a
pé. Criticas sempre haverdo, decerto, e diversas questdes surgirdo neste novo cenario.

Leite e Awad (2012) descrevem a revitalizacdo de uma area imediatamente vizinha a
Séo Francisco (US), chamada Mission Bay, abandonada por cerca de 10 anos até que emerge
em 2010, ancorada por um “novo centro de pesquisas em biotecnologia da Universidade da
Califérnia, com 170 mil m: de laboratorios e centros de pesquisa”. (LEITE; AWAD, 2012, P.
5). Mission Bay experimentou um processo de reestruturacdo urbana de grande escala (122
quarteirdes) numa éarea industrial abandonada, em torno de um cluster de biotecnologia,
concentrando talento, educacdo e empreendedorismo. Uso do solo diversificado, com
densidade e transportes publicos de alta qualidade, além de um sistema de trens que interliga
a Bay Area a area metropolitana de Sdo Francisco. As criticas dizem respeito ao expressivo
aumento do valor do solo, a falta de senso de lugar (sense of place), rompimento com a
tradicdo urbanistica, dentre outras. Defensores da cidade reinventada, inovadora e criativa,

esses autores colocam a seguinte questao:

O que é mais sustentavel - econdmica, ambiental e socialmente- na transformagéo
das metropoles contemporéneas: refazer os seus imensos territérios centrais
rarefeitos com os paradigmas contemporaneos ou deixar a cidade crescer de modo
difuso ocupando &reas distantes e pouco urbanizadas (urban sprawl)? (LEITE;
AWAD, 2012, P. 6)

A resposta destes autores ¢ que “o desenvolvimento urbano sustentavel impde o
desafio de refazer a cidade existente, reinventando-a. De modo inteligente e
inclusivo.”(ibidem). Embora haja um apelo para a melhoria da qualidade de vida e o
incremento de ferramentas para a incluséo e a promogéo da acessibilidade, deve-se atentar
para a presenca de interesses econdmicos no discurso por cidades inteligentes. Grupos como a

Microsoft, a AT&T, a Ericsson, dentre outros miram nas oportunidades que serdo abertas com
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o trafego de informac0es, servicos e produtos dai decorrentes.

Depreende-se que a construcdo de cidades inteligentes € um desafio complexo, com
vantagens e desvantagens, e se deve considerar as diferencas sociais de cada nacdo e das
cidades que a compdem. N&o haverdo solugdes prontas, sendo cada vez mais importante a
participacdo dos cidaddos nas escolhas sobre a melhor cidade para eles.

3.2 Brasil Urbano e Desigual

O processo de urbanizagdo, mais acentuado em paises em desenvolvimento, bem
como os rumos dessa evolucdo, tém sido objetos de estudos na academia e de debates em
gabinetes governamentais. A preocupacao se baseia no fato de que o processo de urbanizacéo
se acelera em paises de economia fragil, cujas cidades sdo palco de “uma pobreza
multidimensional, degradacdo ambiental, vulnerdvel a desastres e impactos das mudancas

18 ‘segundo a revista eletrdnica Urban Gateway, da UN Habitat. A reunido de

climaticas
delegacdes de 167 paises em outubro de 2016, na cidade de Quito-Equador foi o mais recente
e relevante encontro com essa perspectiva. A Terceira Conferéncia das Nagdes Unidas sobre
Moradia e Desenvolvimento Sustentavel — Habitat 111 aconteceu na semana de 17 a 20 de
outubro, durante a qual se analisaram e discutiram os desafios enfrentados pelas cidades para
a busca de um equilibrio entre pessoas e recursos. O resultado foi a “Nova Agenda Urbana”,
um documento orientado para a acdo, segundo Joan Clas, diretor executivo da ONU-Habitat.
Segundo este executivo a Declaracdo de Quito sobre Cidades Sustentaveis e Assentamentos
Urbanos para Todos, pode ser interpretado como uma extensao dos oito Objetivos do Milénio

para o Desenvolvimento Sustentavel, langados em 2000.

Figura 11 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel.
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'8 Obtido em http://www.urbangateway.org/news/habitat-iii-will-be-hosted-quito. Acesso em 12jan18.
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A Agenda 2030 surgiu de uma reunido na sede da Organizacdo das NagOes Unidas, em
Nova York, realizada em 2015 na qual lideres mundias debateram “a erradicagdo da pobreza

extrema, proteger o planeta e garantir que as pessoas alcancem paz e prosperidade”lg. Do

Quadro 5 Objetivos do Milénio e Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

enconto resultou o documento Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel, que contém
um conjunto de 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS). Estes ndo devem ser
confundidos com os objetivos do milénio (vide Quadro Comparativo). Segundo a pagina da
Plataforma Agenda 2030, os ODS “constituem uma ambiciosa lista de tarefas para todas as
pessoas, em todas as partes, a serem cumpridas até 2030”. Destaque-se 0 Objetivo 11, cujos

termos se ligam diretamente ao tema da tese.

Objetivos do Milénio para o Obijetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS)

Desenvolvimento Sustentavel (ODM) _
Fonte: The Millennium Development Goals Report 2015 Fonte: The Sustainable Development Goals Report 2016

Goal 1: Eradicate extreme poverty and hunger ~ Goal 1: End poverty in all its forms everywhere

Goal 2: Achieve universal primary education Goal 2: End hunger, achieve food security and improved
nutrition and promote sustainable agriculture

Goal 3: Promote gender equality and empower  Goal 3: Ensure healthy lives and promote well-being for all

women at all ages

Goal 4: Reduce child mortality Goal 4: Ensure inclusive and equitable quality education
and promote lifelong learning opportunities for all

Goal 5: Improve maternal HEALTH Goal 5: Achieve gender equality and empower all women
and girls

Goal 6: Combat HIV/AIDS, malaria and other ~ Goal 6: Ensure availability and sustainable management of

diseases water and sanitation for all

Goal 7: Ensure environmental sustainability Goal 7: Ensure access to affordable, reliable, sustainable and
modern energy for all

Goal 8: Develop a global partnership for Goal 8: Promote sustained, inclusive and sustainable

development economic growth, full and productive employment and
decent work for all

Goal 9: Build resilient infrastructure, promote inclusive and
sustainable industrialization and foster innovation

Goal 10: Reduce inequality within and among countries
Goal 11: Make cities and human settlements inclusive,
safe, resilient and sustainable

Goal 12: Ensure sustainable consumption and production
patterns

Goal 13: Take urgent action to combat climate change and
its impacts

Goal 14: Conserve and sustainably use the oceans, seas and
marine resources for sustainable development

Goal 15: Protect, restore and promote sustainable use of
terrestrial ecosystems, sustainably manage forests, combat
desertification, and halt and reverse land degradation and
halt biodiversity loss

Goal 16: Promote peaceful and inclusive societies for
sustainable development, provide access to justice for all
and build effective, accountable and inclusive institutions at
all levels

19 Plataforma Agenda 2030. Obtido em <http://www.agenda2030.0rg.br/. Acesso em 12jan18.
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Goal 17: Strengthen the means of implementation and
revitalize the Global Partnership for Sustainable
Development.

Fonte: Obtido em <http://www.un.org/publications> Acesso em 12jan18

Como observado por Clas, os ODS séo desdobramentos dos ODM. Enquanto estes
abrangem aspectos diretamente ligados a erradicacdo da pobreza e da miséria no mundo, 0s
ODS apontam para agOes voltadas para a melhoria da qualidade de vida de todas as pessoas,
priorizando aquelas que enfrentam desigualdades de todo tipo. Em se tratando estritamente de
ambiente urbano o Objetivo 11 descreve metas objetivas, embora também ambiciosas,
dependendo de esforgos de toda sociedade para serem alcancadas, na medida que exigem um
encadeamento de acOes. Estas acOes englobam organizagfes governamentais, do terceiro

setor, da academia, além de associacBes empresariais, na concepc¢do e projeto de espacos

Figura 12 Objetivo Sustentavel 11

urbanos. O Objetivo 11 determina que se deve “tornar as cidades e assentamentos humanos
inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis™?’. O Plano Estratégico da cidade do Rio de
Janeiro, que orientara suas acdes para o periodo de 2017 a 2020, procura alinhar seus

objetivos com os ODS.

2 Goal 11: Make cities and human settlements inclusive, safe, resilient and sustainable. Obtido em
<http://www.un.org/publications> Acesso em 12jan18.
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As iniciativas estratégicas e suas respectivas areas de resultado e dimensdes se
encontram relacionadas na pagina 43 do e-book publicado pela Prefeitura®, conforme pode

ser observado na Figura 13, a seguir.

Figura 13Acdes do Plano Estratégico Rio 2020, Dimensdes de Seguranca, Urbana-Ambiental e de Governanca.

Para Edward Glaeser o mundo ainda esta longe de ser equanime, considerando sua
afirmac&o no prefacio a segunda edicéo brasileira de “O triunfo das cidades”. Apesar do titulo
otimista, este autor declara que, caso fosse reescrever esta obra, “focaria mais no desemprego
e na desigualdade no Brasil, na India e na Africa subsaariana” (GLAESER, 2016, p.xii). O
autor considera, portanto, que a desigualdade social € um relevante empecilho para
incremento da eficiéncia da vida em cidades e inclui o Brasil entre paises nos quais o “triunfo

das cidades” est& longe de acontecer.
Populacgdo e areas urbanizadas no Brasil

Dados do IBGE (2017) indicam que houve uma variacdo expressiva da populacdo que
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2! Obtido em <http://prefeitura.rio/ebooks/plano-estrategico/html5forpc.html?page=0>. Acesso em 12jan18.
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reside em areas urbanizadas no pais para os anos indicados na Tabela 6:

Populacéo brasileira (1950 — 2010)

Ano Total Urbana Rural

1950 51.994.397 18.782.891 (36,12%) 33.161.506 (63,88%)
Variagdo 369% N 857% N (10%)

2010 190.755.799 160.925.792 (84,36%) 29.830.007 (15,64%)

Fonte: Adaptado de IBGE (2017).

Enquanto o total da populacéo brasileira cresceu 369% entre 1950 e 2010, a populacédo
residente em areas urbanizadas neste mesmo periodo cresceu (857%) e a populacéo rural
encolheu 10%. Portanto, de 190 milhdes de brasileiros, 160 milhdes moram em &reas urbanas.
Esses dados permitem que se afirme que cerca de 84 %, dos brasileiros se concentram em

areas urbanas (dados de 2010).

Tabela 6 Crescimento da Populacdo Brasil (1950-2010)
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Gréficos 1 Perfil da populacgdo brasileira.
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Os esforgos pela mobilidade e acessibilidade urbanas no Brasil séo prejudicados pelo
desequilibrio demografico, acentuado pelas desigualdades sociais (BRITO, 2008), e se
evidenciam ao se confrontarem os dados da concentracdo populacional em areas urbanizadas
com o percentual do territdrio brasileiro ocupado por essas areas. Um recente levantamento da
Empresa Brasileira de Agricultura - EMBRAPA, indica que a area urbana brasileira ocupa
apenas 0,63% do territorio nacional. Neste trabalho a EMBRAPA “define o urbano a partir de
sua representacdo concreta no territorio, isto €, as areas urbanas [...] classificadas a partir do
reconhecimento de estruturas que caracterizam a paisagem tipica de cidades como, por
exemplo, aglomeragdo de residéncias, loteamentos com arruamentos definidos e concentragéo
de construcdes industriais.” (FARIAS, MINGOTI, et al., 2017).

A concluséo é de que 84 % da populagdo brasileira vive em apenas 0,63% do territorio

nacional. Se se levar em conta a projecdo feita pelo IBGE em 2017, o pais conta com
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208.469.200 de habitantes, cerca de 176 milhdes de brasileiros vivem em 55.550 km?,
superficie equivalente & area ocupada pelo Estado da Paraiba, de um total de cerca de 8,5
milhGes de km2. Tal concentracdo da populacdo urbana nacional em area tdo restrita gera
desigualdades espaciais, que podem resultar em desigualdades sociais e em severas
dificuldades na gestdo das cidades, principalmente em termos de acessibilidade e mobilidade

urbana.

Figura 14 Brasil Urbano: 0,63% do territdrio nacional, equivalente a area do Estado das Paraiba

Fonte: O autor

O instrumento criado pelo Governo Federal para fazer frente a essa evidéncia, é o
Estatuto da Metrépole, sancionado através da Lei 13.089, assinada em 12 de janeiro de 2015.
O objetivo do estatuto é exatamente cuidar dos desequilibrios advindos da concentracéo

exagerada das atividades econdmicas em determinadas areas urbanas.
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3.3 Definicdo de Acessibilidade Critica

A ideia de Acessibilidade Critica se baseia em algumas consideracdes com relagdo as
cidades e sua complexidade. Parte-se das seguintes premissas:
1- o movimento de reconstrucédo do tecido urbano é constante (SECCHI, 2006);
2- e impossivel se prover uma cidade com espacos 100% acessiveis;
3- as dimensdes territoriais de uma metropole, como o Rio de Janeiro, e 0 nimero e
extensdo total de logradouros que compdem sua malha viaria®, apenas uma das
modalidades de espaco urbano, dentre parques, praias, pracas e edificacdes de uso

publico, inviabilizam a provisao de 100% do espaco publico com Acessibilidade.

Em vista da inviabilidade de se prover o espaco publico com Acessibilidade Total,
classifica-se neste trabalho como de Acessibilidade Critica os locais nos quais a
Acessibilidade deve ser um atributo essencial, sendo imprescindivel a sua implantacdo atenta
e consequente, responsabilizando-se o projetista do espagco publico pela observancia dos
cuidados na sua configuracdo e implantacao.

Enumeram-se trés topicos para elei¢do e pesquisa desses locais. O primeiro topico faz
consideracdes sobre a complexidade urbana e os danos que os acidentes tém provocado as
pessoas que circulam na cidade para realizar suas atividades. O segundo topico leva em conta
o significado e o contexto da Acessibilidade na pesquisa; o terceiro topico trata, enfim, dos
critérios para eleicdo dos locais onde a acessibilidade deve ser garantida prioritariamente, no
espaco urbano. Eleitos os locais, se descrevera no terceiro tépico a metodologia para pesquisa
de campo na andlise da acessibilidade critica, com a observacdo sistemética da interacdo de
PcD como o espaco urbano. Na observacdo se pretende registrar as reacdes e dificuldades
encontradas pelos pesquisados em seu percurso nos locais elencados. O primeiro topico, sobre
a complexidade e os conflitos do espaco urbano onde predomina o0 modo motorizado de
deslocamento, é abordado a seguir.

22 Territorio: 595 km2 urbanizados, de um total de 1.204 km2; Logradouros: 48.591 unidades / 10.577
Km de extensdo. Fonte: Data. Rio. Disponivel em < http://www.data.rio/pages/rio-em-sntese-2>
Acesso em 30outl?.
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3.3.1 Primeiro topico: Atividades humanas, complexidade urbana e riscos

Se por um lado a condi¢do humana se subordina as categorias de atividades concebidas por
Arendt (2010), conforme visto no item 1.2, o risco das pessoas se deslocarem no espaco
urbano para o desempenho dessas atividades tem aumentado. O Boletim Estatistico do Seguro
DPVAT aponta cerca de 165 mil indeniza¢Ges por morte e invalidez, pagas apenas entre
janeiro e julho de 2017. O quadro a seguir descreve o perfil das vitimas por tipo de veiculo,

indenizacdo, se motorista, pedestre ou passageiro.

Figura 15 Perfil das vitimas de acidentes de transito

Distribuigdo das Indenizagbes por sexo Indenizagbes Pagas por Faixa Etaria
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Indenizagdes Pagas por Morte por tipo de Vitima Indenizagbes Pagas por Invalidez por tipo de Vitima
Jan a Jun 2017 Jan a Jun 2017
56% 26% 18% 57% 30% 13%
Motorista* Pedestre Passageiro Motorista* Pedestre Passageiro
10.857 5.034 3.476 82.125 43.169 19.656
*Dos 10.857 motoristas, 7.036 eram motociclistas (65%) *Dos 82.125 motoristas, 73.024 eram motociclistas (89%)

Fonte: Seguradora Lider - DPVAT.
Disponivel em https://www.seguradoralider.com.br/Documents/boletim-estatistico/boletim-ano7-volume-
2.pdf. Acesso em 05set2017

O transito se mantém como uma das maiores causas de ébitos no Brasil. Em reportagem de 31
de maio deste ano o jornal A Folha de S&o Paulo divulgou dados alarmantes sobre seguranga
no transito. Baseado em dados da OMS, o periodico informa que o Brasil € o quarto colocado

em ndmeros de mortes no transito nas Américas, apos Republica Dominicana, Belize e
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Venezuela (LAJOLO, 2017). O Pais registra cerca de 47 mil mortes por ano e 400 mil
pessoas com sequelas. Na Figura 16 se pode observar os prejuizos que resultam dessas

estatisticas.

Figura 16 Quadro exp6e dados de acidentes e 6bitos no Brasil.

DOENCA CRONICA
Dados de acidentes e obitos no pais

NUmero de mortes (por ano)

7mil
SP 23,4 por 100 mil
(estado com habitantes, a 4? pior
mais casos) média do mundo

R$ 56 bilhdes

custo anual dos acidentes do pais”
Com esse dinheiro seria possivel construir

28 mil 1.800

escolas de educacgéo basica hospitais
VELOCIDADE X ACIDENTES
Probabilidade de morte de um 50 km/h [20%
pedestre atingido por um carro a 80 km/h [N 60%
O uso de capacete morte IIIIN40%
reduz o risco de lesdes graves [ 70%
O cinto de seguranca reduz  no banco dianteiro I 50%
a probabilidade de morte no banco traseiro N 25%
O uso das cadeirinhas para em bebés [ 90%
crinacas reduz a probabilidade crinacas de 70%
de morte ou traumatismo 4210 anos M 0%

*inclui perdas materiais, despesas médicas, seguro,
interrupgdo de produgéo, previdéncia, custos legais etc

Fonte: OMS (Organizag&o Mundial da Salide) e Observatorio Nacionals de Seguranga Viaria

Fonte: http://www1.folha.uol.com.br/seminariosfolha/2017/05/1888812-transito-no-brasil-
mata-47-mil-por-ano-e-deixa-400-mil-com-alguma-sequela.shtml. Acesso em 30outl7.
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Firmino (2011, p. 31) observa que “ao longo da historia urbana muitos tém sido os
fatores responsaveis pela introducdo de novos elementos que entdo se tornam parte inerente
das cidades”. Assim foi com a iluminacao publica, com a drenagem das vias, com a ascensao
dos carros, que fizeram surgir um sem-nimero de elementos no espago urbano, todos
incorporados dfinitivamente & paisagem e infraestrutura das cidades. Essa adicdo de tantos
elementos na infraestrutura urbana, acompanhando o progresso e a tecnologia, vem tornando
0 espaco urbano cada vez mais complexo e caro, inclusive sob o aspecto ambiental. Ademais,
a autonomia proporcionada pelo transporte individual motorizado se somou a ineficiéncia do
sistema de transportes e a facilidade para a sua aquisigao.

Ao longo do Século XX, “nos esforgos para lidar com a maré crescente de automoveis,
todo espaco disponivel da cidade era simplesmente preenchido com veiculos em movimento e
estacionados. Cada cidade tinha exatamente tanto trafego quanto seu espaco permitia “. E,
num cilco vicioso, “[...]Jconstruir novas vias[...]” gerava sempre mais transito (GEHL, 2013, p.
9).

No passado, antes da invasdo dos automoveis no espaco urbano, as cal¢adas eram um
modo de protecdo dos pedestres contra a movimentacao de animais. Com o desenvolvimento
da industria automobilistica, as calcadas, além do papel de proteger o pedestre em seus
conflitos com os automdveis, passaram a ligar os sistemas da infraestrutura da cidade as
edificacOes, atuando como o espaco principal da circulacdo de pedestres e da acessibilidade
(WRIGHT, 2001), como também observam Lynch (1997) e Gehl (2013).

Neste cendrio, percursos urbanos ndo motorizados sdo arriscados. Pedestres séo
obrigados a transitar entre veiculos, em conflitos de forca desproporcionais; e PMR sdo as
mais provaveis candidatas as estatisticas de letalidade no transito.

3.3.2 Contexto da Acessibilidade nesta pesquisa

Conforme o item 1.1.3, a Acessibilidade nesta pesquisa, é entendida da seguinte forma:
“Acessibilidade ¢ um atributo articulado e interdependente, composto de todos os
elementos necessarios ao deslocamento de pessoas entre o local onde se encontram (origem)

e o Fontelocal que pretendem alcangar (destino).”
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Um projeto de Acessibilidade ¢ um encadeamento desses elementos (o meio, segundo
Magalhées, 2010) , envolvendo diferentes intervenientes. Para permitir que uma pessoa com
mobilidade reduzida (Sujeito e Objeto do Sistema de Transportes), que se locomove com o
auxilio de uma bengala, alcance o local desejado (Destino), utilizando a rede de transportes
coletivos, todos os elementos envolvidos neste deslocamentos devem exercer a funcdo de

tornar esse deslocamento possivel.

Figura 17 Acessibilidade: encadeamento de elementos que permitem a Mobilidade.

sujeito uso
objeto do solo

Fonte: O autor

Esses elementos (Meio) sdo: a bengala, elementos do espaco publico (como calgadas,
travessias e rampas), 0 acesso ao ponto de parada do transporte coletivo, 0 embarque, a
acomodacdo no transporte e o desembarque no ponto de parada do transporte, 0s elementos
do espaco publico que levam ao destino e, finalmente, os elementos que possibilitam o acesso

ao destino (ao uso do solo, a edificacdo). ”

3.3.3 Terceiro tépico: Critérios para eleicdo da Acessibilidade Critica nesta pesquisa

Na perspectiva da pessoa com mobilidade reduzida, que se desloca no espago urbano para
exercer suas atividades, a Acessibilidade é Critica nos pontos do trajeto onde se confronta e
conflita com os diferentes modos do sistema de transportes, nas vias que cada modo utiliza no
espaco urbano, conforme ilustrado na Figura 18.

Desta forma, as regides onde se concentram terminais de transportes coletivos e Polos
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Geradores de Viagens sdo areas que geram altas demandas de pessoas e veiculos. Esses fluxos
possuem intensidades diferenciadas, de acordo com as areas de aproximacao de pessoas e
veiculos, formando uma mancha cuja intensidade varia de acordo com a potencialidade dos
conflitos entre pessoas e veiculos, em cada ponto de analise, na gradacéo proposta na Figura
18. O objetivo é que da observacdo e avaliacdo dos conflitos, realizadas em campo, resulte a
aplicacdo dessa mancha em uma planta na qual o projetista visualiza onde e como deve cuidar

da acessibilidade, na forma recomendada na definicao de acessibilidade desta tese.

Figura 18 Matriz de conflitos de modicidade
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Fonte: O autor

Isso significa dizer que a acessibilidade deve ser tratada como um encadeamento de
esforcos para promover um trajeto autbnomo e seguro de pessoas, inclusive aquelas com
mobilidade reduzida, da origem ao destino dos fluxos observados, no caso de ambientes
existentes, ou projetados, no caso de novos projetos de espagos urbanos.

A Central do Brasil, localizada no centro do Rio de Janeiro, € um dos pontos que atrai

um numero significativo de pedestres, com a presenca de dois terminais rodoviarios, estacoes
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de Metr6, de VLT e um terminal ferroviario, além do trafego intenso de automdveis. O
namero de acidentes é expressivo e € grande a demanda de pessoas com deficiéncia, em vista
da proximidade do CIAD — Centro Integrado de Atencdo a Pessoa com Deficiéncia, situado
nas proximidades da Central do Brasil. Este serd o foco para a aplicacdo da pesquisa de
campo, a ser descrita no Capitulo 4 — Métodos e Técnicas.

4 METODOS E TECNICAS

Este capitulo tem o objetivo de relatar e organizar o referencial teérico dos Capitulo 1,
2 e 3, além dos instrumentos utilizados na pesquisa de dados. Segundo Santos (2007), sdo trés
0s critérios para se caracterizar os tipos de pesquisa, de acordo com as caracteristicas
Quadro 7 Resumo dos Instrumentos de Pesquisa da Tese metodoldgicas do
trabalho: segundo os objetivos, segundo as fontes utilizadas na coleta de dados ou segundo 0s
procedimentos de coleta. Este capitulo esta estruturado em conformidade com os instrumentos

utilizados na pesquisa. O quadro a seguir descreve o objetivo e a justificativa de cada um

desses instrumentos.

Item | Tipo de pesquisa Objetivo (O) / Justificativa (J) Referéncias
41 Bibliografica (O) Levantar contribuicOes existentes (SEVERINO, 2002); (SANTOS,
para o tema de estudo. 2007);
Utilizada desde a fase (J) Dada a multidisciplinaridade da
exploratdria até a pesquisa de pesquisa, importante para conhecer as
campo. dimensdes do tema.
Documental (O) Embasar a pesquisa de campo e
estudar o tratamento dispensado & ITDP; WRI; Prefeitura Rio;
Utilizada desde a fase acessibilidade em documentos técnicos
exploratdria até a pesquisa de de diferentes origens.
campo (J) Estatisticas, registros fotogréaficos e
relatérios complementaram a pesquisa
bibliogréfica.
4.2 Pesquisa Qualitativa 1 (O) Conhecer a opinido de especialistas | (FLICK, 2009) (DE SORDI,
Entrevistas na fase exploratdria. 2013) (CRESSWELL, 2014)
(J) Os depoimentos apoiaram a (MUCCHIELLI, 1978) (CERVO
Utilizada na Fase exploratéria formag&o do conhecimento sobre o e BERVIAN, 1976)
tema.
4.3 Pesquisa Qualitativa 2 (O) Analisar a producéo da realidade (FLICK, 2009); (YIN, 2016);
Observacao Sistematica social a partir de uma perspectiva (CRESSWELL, 2014) (SILVA e
externa e testar conceitos tedricos FERREIRA, 2017)
ligados A acessibilidade com base em
Utilizada na fase de coleta de sua ocorréncia e distribuicéo.
dados no campo (J) A baixa ocorréncia de observacdo do
comportamento de PMR em campo é
uma das premissas da tese e uma das
falhas verificadas em projetos urbanos.
4.4 Pesquisa Quallitativa 3 (O) Conhecer o comportamento de (SANTQS, 2007);
Oficina/ Laboratério projetistas com relacdo ao campo objeto | (CRESSWELL, 2014) (DE
de analise. SORDI, 2013, p. 106)
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Focus group com arquitetos e (J) A interagdo com projetistas permite
designers que se observem os métodos que
utilizam para projetar, favorecendo o
aperfeicoamento de uma metodologia
de projeto de espagos acessiveis.

4.1 Pesquisa bibliografica e documental

As pesquisas bibliografica e documental sdo importantes em todas as fases da
investigacao, mas sdo instrumentos fundamentais na fase exploratdria da pesquisa.

A pesquisa bibliografica se constitui na consulta do conhecimento disponivel sobre o
objeto tratado, em livros, revistas cientificas e trabalhos apresentados em eventos. Segundo
Farias Filho e Arruda Filho (2012), o levantamento de defini¢des ligadas a tematica € Gtil para
se demarcar o0 escopo e a amplitude do fendmeno que se pretende estudar. A figura a seguir

fornece uma visao geral dos assuntos que compdem a bibliografia pesquisada.

Figura 19 Visdo geral dos assuntos da pesquisa bibliografica

ACESSIBILIDADE NO ESPAGO PUBLICO DO RIO DE JANEIRO

CIENCIAS EXATAS
Engenharia de Trafego
Engenharia Civil
Engenharia de Avaliagdes

CIENCIAS HUMANAS CIENCIAS SOCIAIS
Antropologia APLICADAS
Filosofia Arquitetura
Geografia Humanda Urbanismo
Historia~ Design Ambiental Urbano
Educacgéo Design Universal
Design de Servigos
Ergonomia
ABSTRAGAO
CONCRETUDE

ACESSIBILIDADE
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Fonte: O autor

A Pesquisa Documental, por sua vez, se ocupou do levantamento de dados sobre
legislacdo, normas, manuais e relatorios nacionais e internacionais, em 06rgdos e
entidades publicas ligados & acessibilidade, mobilidade e uso do solo. Os principais
documentos pesquisados tiveram como fontes:

- ONU - Organizacdo das Nag6es Unidas;

- WHO — World Health Organization;

- IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica;

- Prefeitura do Rio de Janeiro;

- PAPL - Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa;

- ISO — Institute of Standardization for Organization;

- IPC - International Paralympic Committee

- Manuais e cartilhas de acessibilidade nacionais e internacionais.

4.2 Entrevistas Semiestruturadas

A programacdo de entrevistas com especialistas em Acessibilidade foi feita na fase
exploratdria da pesquisa e viabilizou ajustes no entendimento deste campo de conhecimento,
no contato com profissionais de diferentes vertentes do tema. Comparado aos questionarios, 0
método de entrevistas se mostrou mais apropriado as caracteristicas da pesquisa. Segundo
Goldenberg, a entrevista é o instrumento mais adequado a revelacdo de informacdes sobre
assuntos complexos, pois permite profundidade na abordagem do tema e estabelece “uma
relacdo de confianca entre pesquisador e pesquisado, 0 que propicia 0 surgimento de outros
dados” (GOLDENBERG, 2015, p. 95). Pesquisa-se a visao de acessibilidade em espacos
publicos, numa realidade social e cultural diferente da nossa, em fase exploratoria do trabalho
que, segundo Farias Filho e Arruda Filho (2013, p.22), tem objetivos “ligados ao estudo, ao
conhecimento ou a descoberta de algo”, neste caso o conceito de acessibilidade.

As entrevistas foram realizadas entre maio de 2016 e janeiro de 2017. Os entrevistados

e respectivos locais de encontro foram o0s seguintes.

1 Entrevista com o arquiteto Pedro Gouveia
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Arquiteto, Coordenador do Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa
Local Escritorio da Coordenadoria do Plano Pedonal de Lisboa
Camara Municipal de Lisboa - PT

Data 04 de Maio de 2016

2 Entrevista com o Arquiteto Prof. Dr. Pedro Brandao
Arquiteto, autor do livro Cidades entre Desenhos.
Local Instituto Técnico de Lisboa — Departamento de Arquitetura
Lisboa - PT
Data 05 de Maio de 2016
3 Entrevista com Dra. Izabel Maior
Médica, fisiatra e palestrante, especialista em Acessibilidade.
Local Residéncia da Dra. Izabel, na Barra da Tijuca, Rio de Janeiro - RJ
Data 11 de Outubro de 2016

4 Entrevista com o Dr. Carlos Alberto Rocha
Exmao. Secretario Municipal da Pessoa com Deficiéncia.
Local Sala do Sr. Secretério da Pessoa com Deficiéncia
Data 14 de Outubro de 2016

5 Entrevista com Andrei Bastos
Jornalista, colunista do jornal O Globo e autor do livro Assimétricos
Local Escritorio em Botafogo — Rio de Janeiro
Data 05 de janeiro de 2017

6 Entrevista com a Arquiteta Lia Teixeira
Exma. Provedora da Pessoa com Deficiéncia da Cidade do Porto
Local Escritorio da Provedoria da Pessoa com Deficiéncia da Cidade do Porto
Porto - PT

Data 09 de Maio de 2016

4.3 Observacao sistematica
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A Observacao é utilizada em diversos tipos de pesquisa social, diferindo da entrevista
ou do questionério na medida que permite que se registrem as trocas entre individuos e o
objeto da pesquisa. A observacao tem “por finalidade recolher e registrar ordenadamente os
dados relativos ao assunto da pesquisa” (CERVO E BERVIAN, 1976, p. 70). Trata-se de uma
forma de se analisar o ambente fisico, os participantes, as atividades, as interacOes, as
conversas e 0 comportamento do proprio observador durante a pesquisa propriamente dita
(CRESSWELL, 2014, p. 137). Segundo Moreira e Caleffe (2008), diferente da observacéo
participante, na observagdo sistematica o pesquisador “assume uma posi¢cao a margem dos
eventos sociais ou retira-se do local, deixando gravadores ou cAmeras de video para registrar
os dados. O objetivo do pesquisador é apenas observar o comportamento dos participantes”.
(op. cit., p. 195).

A Observacdo Sistematica se apoia em pesquisa documental sobre dados e relatorios
de instituicOes e associagOes cuja missdo se vincule direta ou indiretamente ao tema de estudo.
Consideram-se também como fontes de dados, relatérios e publicacbes sobre acidentes em
areas publicas de trafego intenso, convergéncia de pessoas, como as areas adjacentes a
terminais de transportes. Na pesquisa da interacdo de PMR com o espaco publico e na analise
dos conflitos de Acessibilidade presentes nas aproximacdes de pessoas a pé e de pessoas em
modais de diversos tipos, a Observacdo Sistematica é um instrumento pertinente, neste
cenario.

A pesquisa de campo se utilizou de um tipo de observacdo chamado sombreamento,
cuja caracteristica € o acompanhamento de fenémenos sem a interferéncia direta do
pesquisador. Segundo Stickdorn e Schneider, o sombreamento (ou shadowing, como preferem
estes autores), é uma das ferramentas utilizadas também em Design de Servigos e “gera um
entendimento mais profundo das interacdes em tempo real que ocorrem entre 0s diversos
grupos ¢ os pontos de contato envolvidos” (STICKDORN e SCHNEIDER, 2014, p. 158).

Para Silva e Ferreira, que utilizaram esta técnica em educacdo especial, sombreando
um deficiente visual em um dia de aula, o0 sombreamento permite o contato do pesquisador
com a rotina do participante, proximo “da experiéncia de interagdo da pessoa com deficiéncia
com estruturas fisicas, sistemas de comunica¢do e informacgdo, atitudes]...]”
dados. (SILVA e FERREIRA, 2017).

A Observacao Sistematica foi realizada em seis datas, na sequéncia descrita a seguir.

, entre outros

Os registros em videos podem ser assistidos através dos QR Codes associados, com a
utilizacdo de aplicativos gratuitos de leitura deste tipo de codigo de barras, disponiveis para

smartphones.
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e 12 de novembro de 2017

Figura 22 Figura 21 Figura 20
Sombreamento Sombreamento Sombreamento
12nov17 9h30 12nov17 9h45 12nov17 10h00
"y
|y In

O percurso da Travessia da Avenida Presidente Vargas e a caminhada pelas cal¢adas
adjacentes foi realizado em trés ocasides, nesta mesma data. O registro foi obtido com o uso
de celulares e de uma caneta com camera, cuja discricdo minimiza os riscos de furtos e
dificulta a deteccdo pelas pessoas observadas. O sombreamento contou com a assisténcia de

duas estagiarias.

e (07 de dezembro de 1017, as 12h00

Dois videos do trecho selecionado da Avenida Presidente Vargas, cada um com cerca
de 01 minuto, registrados com um telefone celular, do 12° andar do Edificio da Rede

Ferroviaria Federal. Objetivo: obter uma panoramica da regido de analise.

Figura 24 QR Code Figura 23 QR Code
link Video 12. andar link Video 12. andar

do Edificio RFFSA —I. do Edificio RFFSA —II.
07dez17 12h00 07dez17 12h00

[=] 3 [=] D0

Yol (=2,

e 11e 12 de dezembro de 2017 entre 7h30 e 10h30 cada dia
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Cémeras 003 e 101, da Companhia de Engenharia de Trafego - CET Rio, sendo uma
localizada no Viaduto 31 de Marco e outra na intersecdo da Av. PVargas com o Campo de
Santana. Imagens distantes e de baixa resolucao.

Figura 25 Figura 26 Figura 27 Figura 28

Camera CET 03 Camera CET 03 Camera CET 101 Camera CET 101
11dez17 7h30-10h30 12dez17 7h30-10h30 11dez17 7h30-10h30 12dez17 7h30-10h30

e Dias 11, 12 e 19 de dezembro de 2017

Cameras de telefones celulares com o objetivo de registrar, atraves de filmes e

fotografias, o0 sombreamento de PcD na saida de prédio na Avenida Presidente Vargas, 1997,
no seu trajeto até o Terminal Procopio Ferreira. Esta fase foi realizada com o auxilio de
Raquel Larizzatti e Alessandra Rastelli, estudantes de graduacdo em Desenho Industrial da
ESDI;

Figura 31 Sombreamento ~ Figura 32 Sombreamento ~ Figura 30 Sombreamento ~ Figura 29 Sombreamento
PVargas Video PVargas Video 2 PVargas Video 3 PVargas Video 4

{0 o[o

e Dia 19 de dezembro de 2017
Registro da travessia através de duas cameras Go-Pro Plus, uma de cada lado da
Avenida Presidente Vargas. No lado adjacente ao Terminal Rodoviario Procopio Ferreira foi
fixada uma camera em poste de sustentacdo de uma placa de trénsito; no lado oposto, em

frente ao predio do Edificio Rio Imagem, outra camera Go-Pro Plus foi fixada em um tripé

Figura 33 Travessia Sentido Figura 34 Travessia Sentido

Gen. Caldwell - Central Central - Gen.Caldwell
I [

LIt o
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7M Manfrotto e elevada a cerca de seis metros de altura, permitindo a observacédo da travessia

e a conversdo de veiculos da Av. Pres. Vargas para a Rua General Caldwell.

4.4 Oficina e exercicio para aplicacdo da matriz de acessibilidade critica

e 12 Etapa Levantamento, Visita de campo e Proposic¢des: Oficina de 02marl8

Em 02 de marco de 2018 foi realizada uma oficina com arquitetos e designers com o
objetivo de se desenvolver uma exercicio utilizando a matriz de acessibilidade, definida no
Capitulo 2, na travessia da Av. Presidente Vargas, proxima da esquina com a Rua General
Caldwell. Trata-se de parte do itinerario entre o CIAD, prédio do governo municipal que
concentra o atendimento a pessoas com deficiéncia e reabilitados, e a area da Estacdo Central
do Brasil, que congrega dois terminais rodoviarios, um terminal ferroviario e uma estacdo do
metroviario, além de se tratar da principal via de acesso ao centro da cidade do Rio de Janeiro.

O programa da oficina é apresentado no APENDICE B.

e 22 Etapa: Delineamento da Acessibilidade Critica: Exercicio realizado em 15mar18.

Em 15 de mar¢co de 2018, durante uma reunido da CPA-SUBPD (Comisséo
Permanente de Acessibilidade da Subsercretaria da Pessoa com Deficiéncia), foi solicitado
aos participantes que assinalassem as areas de acessibilidade na planta da travessia descrita,
de acordo com a gradacao que varia de leve a critica, de acordo com o potencial de conflitos

entre pessoas e veiculos. A planta entregue aos participantes encontra-se no APENDICE C.

Uma vez aplicados os instrumentos da pesquisa, conforme descrito neste capitulo, 0s

resultados seréo analisados no Capitulo 5, a seguir.
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5 ANALISE DOS RESULTADOS

Algumas controvérsias marcaram 0 periodo inicial da pesquisa e, por vezes,
demandaram um reordenamento do plano de trabalho. A compreensdo do significado da
Acessibilidade, por exemplo, teve desfecho apenas alguns meses apds a qualificacdo, quando
seu papel em relacdo a Mobilidade ficou claro. Desde o proprio projeto de tese, e mesmo apds
a realizacdo das entrevistas com especialistas, a ambiguidade fez o foco da pesquisa oscilar
entre a Mobilidade e a Acessibilidade.

De fato, o projeto da pesquisa tratava tanto da mobilidade e da acessibilidade,
propondo o estudo da implantacdo de rotas acessiveis ligando estacdes de transportes de
massa a centros comerciais e de servigos. A motivacdo para esta linha de trabalho evoluiu
com a observacdo de uma usuaria de cadeira de rodas transitando no asfalto, em direcdo a
uma estagdo do Metr0, na contramdo de uma via arterial do bairro de Botafogo.

Esta confrontacdo destemida com o trafego da via faz refletir. Do lado dos gestores
publicos, ao que tudo indica, espacos para veiculos merecem mai atencdo e melhor tratamento
em comparagdo com 0 espago para pedestres. Do lado dos pedestres, se uma PcD prefere
enfrentar os riscos que o asfalto oferece a se submeter ao sobe-e-desce de rampas e ao desvio
de obstaculos em calgadas mal conservadas, sua impressao deve ser de que a cidade lhe é

Figura 35 PcD de cadeira de rodas em Botafogo

hostil.
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Fonte: O autor

Acessibilidade se reduz apenas a um nome, um discurso inconsequente, um novo
termo que sO interessa a pessoas com deficiéncia. Esse distanciamento do publico em geral
com relacdo aos problemas enfrentados por PcD e PMR foi outro indicio observado. Nos
eventos sobre Acessibilidade € visivel a distancia com a qual o assunto é tratado, parecendo
importar apenas aos individuos que convivem com suas incapacidades. A evidéncia de que,
pelo proprio ciclo de vida humano, todos estdo sujeitos a alguma restricdo de mobilidade
fisica progressiva, de maneira temporaria ou permanente, é fato supostamente remoto e
indesejavel e, por isso, rejeitado.

Por esta razdo, talvez, projetistas revelam, em geral, uma visdo pragmaética da
acessibilidade, restringindo-a a obrigac6es ligadas a normas e cddigos da profissdo, com o
intuito de se aprovarem projetos. Com este entendimento estreito, as solucGes para oS
problemas de acessibilidade se traduzem, muitas das vezes, em solugbes nem sempre
articuladas e consequentes, como rampas que permitem que se desca ao asfalto, sem a
contrapartida de outra rampa para alcancar a calgada oposta.

A busca por respostas projetuais para a Acessibilidade ndo deve se restringir a
solucBes padronizadas e isoladas, simplesmente pelo fato de que o mundo material ndo é
padronizado e estanque. Conforme esta pesquisa atesta, solugfes de acessibilidade sdo, na
verdade, um encadeamento de projetos conscientes e reflexivos, visando a concepcdo e
implementacdo de espacos acessiveis, que dependem sempre de observacGes de campo para
serem consequentes.

Ouadro 8 Progressio da pesaquisa O quadro a seguir mostra a progressdo dos estudos
realizados ao longo dos 4 capitulos anteriores, onde se associam

0s tipos de pesquisa com 0s respectivos conceitos apreendidos.

Capitulo | Tipo de pesquisa Definigdo icone
1 Bibliogréafica Acessibilidade

Documental Encadeamento de agBes projetuais com a finalidade de prover o espago .

Entrevistas pliblico com este atributo. i ) ﬁ
2 Bibliografica Design e Acessibilidade

Documental Design, base da concepgdo do mundo artificial (Simon, 1981), é o

Entrevistas campo disciplinar das a¢Ges projetuais da Acessibilidade, destacando-
se trés categorias, com énfase em uma ou outra, dependendo do objeto

8?.5?"\/&9&0 da Acessibilidade: Tecnologia Assistiva, Design Urbano e Design

Icina Universal.

3 Bibliografica Acessibilidade critica R
Documental Se a acessibilidade total é uma hipdtese remota, ela é prioritaria nas :
Entrevistas aproximagcoes entre os modos de deslocamento a pé e veicular das

pessoas, onde conflitos de forgas desproporcionais sdo iminentes. Por
isso, essas sao regides de Acessibilidade Critica, nas quais as medidas
para torna-las acessiveis tém baixa toleranciaaoerre. | T
4 Bibliografica Mapa de Acessibilidade

Documental Planta a ser apresentada na aprovagao de projetos de espaco publico,
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Entrevistas antepondo as preocupacdes com a acessibilidade em todos os
Observagéo momentos da concepgéo.
Oficina

Os proximos itens descrevem os resultados de cada instrumento de pesquisa utilizado na
coleta de dados.

5.1 Pesquisa Bibliogréafica e Documental

5.1.1 Pesquisa bibliogréafica

A literatura sobre a Acessibilidade expde a amplitude e a ubiquidade do tema, além da
diversidade de acepcdes possiveis ao termo, como se constata no Capitulo 1. Ao longo de
todo o trabalho, e mesmo durante as pesquisas de campo, a pesquisa bibliografica foi
importante, no processo de desvendar o significado da Acessibilidade.

Dentre livros, teses, websites e material em formato eletronico, além de eventos
ligados ao assunto, nos campos da engenharia de trafego, do desenho universal e urbano, da
geografia, da antropologia e do Design, destacam-se 0s seguintes autores:

Na area de Mobilidade e Acessibilidade: Urry (2007), Cresswell (2006), Augé (2010;
2012), Balbim (2016), além de autores de Engenharia de Trafego.

Na area da Engenharia de Trafego: Cervero (2017), Portugal et ali (diversos),
Vasconcellos (2016), Sadik-kahn (2013), Magalhdes (2010);

Na area de Desenho Urbano: Lynch (1997; 2015), Del Rio (1990), Brandao (2006),
Gehl (2013; 2017), Jacobs (2000), Panerai et. al (2013);

Na area de Desenho Universal: Cohen e Duarte (diversos), Cambiaghi (2007), Prado,
Lopes e Ornstein (2010); Gomes e Quaresma (2018); Steinfeld e Maisel (2012).

Nas areas de geografia e sociologia: Lopes (1998), Castells (2013; 2016), Santos
(2000; 2008), Lefebvre (1999; 2016), Carlos (2011), Vasconcellos(2015);

Na area de Urbanismo: Le Corbusier(1993; 2004), Ascher (2010), Firmino (2011),
Jacobs (2000).

Na area de Filosofia: Benjamin, Guatari e Deleuze, Sennett, Bauman (2007).

Na area de Design: Gomes (1996; 1998; 2011; 2012) , Medeiros (2002), Medeiros e
Gomes (2004), Cardoso (2016), Margolin (2014), Flusser(2013), Bonsiepe (2011), Archer
(1980), Vassdo (2010; 2016).
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5.1.2 Pesquisa documental

Os dados e informagdes, na pesquisa documental, foram obtidos de instituices e
eventos ligados a Engenharia de Transportes, a Arquitetura, ao Urbanismo e ao Design, sobre
Acessibilidade e Mobilidade.

A consulta e coleta desses documentos ocorreu ao longo da pesquisa e o material
obtido consistiu em apostilas, manuais, normas e documentos eletronicos de websites. As
principais fontes de documentos e informagdes foram:

ABNT — Associacdo Brasileira de Normas Técnicas

ANTP — Associacgdo nacional de Transportes Publicos

CET Rio - Companhia de Engenharia de Tréafego

CM- Lisboa — Camara Municipal de Lisboa

ISO — International Standardization for organization.

ITDP — Institute for Transportation and Development Policy

Ministério das Cidades

ONU- Organizacao das Nac6es Unidas

PET/ COPPE — Programa de Transportes da COPPE/ UFRJ

Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro

WHO — World Health Organization

WRI — World Resources Institute

5.2 Entrevistas Semiestruturadas

As entrevistas com especialistas em diferentes campos da Acessibilidade forneceu
cenarios que contribuiram na conceituacdo da Acessibilidade, na fase exploratoria da
pesquisa. Descrevem-se, em seguida, os aportes de conhecimento, observando-se a relevancia
para a Acessibilidade e a contribuicdo de cada um dos entrevistados para a tese. Os resultados

das entrevistas estdo resumidos no Quadro 9.
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5.2.1 Entrevista com o0 Arquiteto Pedro Gouveia Vieira

Relevancia em Acessibilidade: Coordenador do Plano de Acessibilidade Pedonal de
Lisboa. A andlise da entrevista gerou um artigo, apresentado no SPGD 2016 e
reproduzido no APENDICE A.

Comentarios: Como Coordenador do Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa, o
arquiteto Pedro Gouveia trouxe contribuicGes importantes para o entendimento dos obstaculos
e oportunidades de se promover a Acessibilidade. Seu depoimento e reflexdes, baseados na
sua experiéncia recente na elaboragdo, lancamento e participagdo de um plano de
acessibilidade, esclareceram em detalhes as acGes recomendadas para a constru¢do do plano e
sua gestao.

Como sintese se conclui que politica, informacéo e técnica sdo os fatores-chaves para
se conduzir um plano de acessibilidade, além de se contar com uma gestdo integradora,
técnica e amparada por uma legislacéo que garanta autonomia de acéo.

Contribuicdo para a tese: Contato com um plano de acessibilidade em curso em cidade
europeia, com relato da experiéncia do entrevistado, abrangendo fatos relevantes para a

implantagéo do plano e testemunhos da sua experiéncia em lidar com o tema.

5.2.2 Entrevista com 0 Arquiteto Pedro Brando

Relevancia em Acessibilidade: Autor do livro Cidade entre Desenhos. Lisboa — PT,
prega a interdisciplinaridade nas profisses de desenho.

Comentarios: A visdo de interdisciplinaridade do Prof. Branddo, além da vivéncia
académica, com trabalhos na &rea de espaco publico, confirmam que o tratamento do espaco
urbano deve ser participativo e convergente em termos de projeto, como 0 entrevistado
descreve em sua obra “Cidade entre Desenhos”. Em sua gestéo frente ao Centro Portugués de
Design, promoveu cursos e coordenou publicagdes importantes, como “Do Projecto ao
Objecto”, que trata do desenho do espaco urbano, além do esgotado “Chao da Cidade”, no
qual se classificam os elementos do espaco da cidade. A entrevista permitiu que se conhecesse
um pouco do pensamento e da versatilidade deste arquiteto, cujos interesses também passam

por fotografia e arte urbana.
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Contribuicdo para a tese: Contato com a filosofia que baseou sua defesa da
interdisciplinaridade, da ética na concepgdo do espaco publico e da funcdo dos diferentes
desenhadores na formacdo das cidades alicercou a ideia de que o planejamento das cidades
deve ter participacdo de diversos especialistas e de cidaddos, pois a cidade interessa a muitos.
Seu método de registros fotograficos de intervengdes de arte urbana se revela uma crénica

importante dos testemunhos da populacgdo sobre a vida urbana.

5.2.3 Entrevista com a Dra. Izabel Maior

Relevancia em Acessibilidade: médica fisiatra, mestre em medicina fisica, professora,
conferencista e autora de diversos artigos e conferéncias ligadas ao tema. A entrevistada foi a
primeira pessoa com deficiéncia a comandar a Secretaria Nacional de Promocdo dos Direitos
da Pessoa com Deficiéncia e é lideranca do Movimento das Pessoas com Deficiéncia, tendo
participado dos debates da Assembleia Nacional Constituinte de 1987-88 e da Convencéo
sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia pela ONU, ratificada em 2008 com status
constitucional. E membro do Conselho Municipal da Defesa dos Direitos da Pessoa com
Deficiéncia.

Comentarios: A militdncia da Dra. lzabel, usuaria de cadeira de rodas, €
histdrica e seus conhecimentos sobre Acessibilidade estdo alicercados em vivéncias
em cargos publicos de destaque e em ac¢des que envolvem a igualdade da participacéo
da PcD na vida social.

Analise da entrevista no Quadro 5

Contribuicdo para a tese: Autoridade no tema da acessibilidade, a Dra. Izabel Maior
foi a primeira pessoa com deficiéncia a comandar a Secretaria Nacional de Promocéo dos
Direitos da Pessoa com Deficiéncia e faz parte da lideranca do movimento das Pessoas com
Deficiéncia ha mais de trinta anos. Recebeu da Organizagdo dos Estados Americanos (OEA)
prémio pela sua “contribuicdo ao desenvolvimento de um continente mais inclusivo”, em
2010. Langou o livro e filme-documentario Historia do Movimento Politico das Pessoas com
Deficiéncia no Brasil'®!, em parceria com a Organizacdo dos Estados Ibero-americanos (OEI).
Sua entrevista foi informativa e esclarecedora, pela sua vivéncia e lideranca a frente de

politicas publicas das pessoas com deficiéncia.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Izabel_Maria_Loureiro_Maior#cite_note-3
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5.2.4 Entrevista com o Sr. Carlos Alberto Rocha

Relevancia em Acessibilidade: Secretario Municipal da Pessoa com Deficiéncia do
Rio de Janeiro, RJ na gestdo do prefeito Eduardo Paes.

Comentérios: O Dr. Carlos Alberto Rocha, funcionario de carreira da
Prefeitura, tem participado ativamente em diversas gestdes da Secretaria da Pessoa
com Deficiéncia, inclusive como Subsecretario, antes de assumir a cadeira de
Secretario na gestdo do Prefeito Eduardo Paes. Administrou a criacdo da primeira
versdo da Comissdo Permanente de Acessibilidade, cuja contribuicdo foi a confeccao
do Caderno Calcadas Cariocas, em parceria com a Secretaria de Urbanismo e a
participacdo de diversos 6rgdos da Prefeitura.

Contribuicdo para a tese: Conhecer a visdo da gestdo municipal pelos direitos
da PcD e a integracéo entre as politicas publicas para o segmento e as a¢cdes concretas

para a promocdo de espagos acessiveis.

5.2.5 Entrevista com o jornalista Andrei Bastos (28set1951 - 25abr2018)

Relevancia em Acessibilidade: Colunista do jornal O Globo, autor do livro
“Assimétrico”, militante dos direitos da pessoa com deficiéncia, ex-presidente do
Conselho Municipal da Defesa dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia do Rio de
Janeiro.

Contribuicdo: A experiéncia politica e de jornalismo do entrevistado, com visdo aguda
e original sobre a Acessibilidade, permitem reflexdes sobre possibilidades e limitacfes

nos esforgos por uma cidade acessivel.

5.2.6 Entrevista com a Arquiteta Lia Teixeira

Relevancia em Acessibilidade: Atuagdo no cargo de Provedora da Pessoa com
Deficiéncia da Cidade do Porto - PT
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Comentérios: Entrevista ndo gravada. Valem as consideragdes a seguir.

O cargo de Provedora é ligado diretamente a presidéncia da Camara dos Vereadores
(equivalente em Portugal a nossa Prefeitura). A gestdo da arquiteta Lia Teixeira frente a
Provedoria é discreta, como ela mesma frisa, e eficaz. As suas conquistas para a
acessibilidade sdo relevantes e sua representacdo para 0 segmento das pessoas com
deficiéncia é expressiva, pois ela propria se utiliza de cadeira de rodas. Cite-se a obra de
acessibilidade da Torre dos Clérigos, cujos ultimos pavimentos ndo permitem o acesso de
pessoas com mobilidade reduzida. Foi desenvolvido, entdo, um projeto no qual se criou uma
sala em andar acessivel dotada de telas que transmitem a paisagem circundante em tempo
real, permitindo que essas pessoas conhecam a sensacdo de se estar naquele pavimento
inacessivel. As obras, as publicacdes sobre acessibilidade que Lia Teixeira participou na
organizacdo e edicdo, além, e principalmente, pelo seu exemplo pessoal de dedicacdo a
acessibilidade urbana reafirmam a importancia do seu depoimento para esta tese.

Contribuicdo para a tese: A Provedoria da Pessoa com Deficiéncia se liga diretamente
ao Presidente do Concelho da cidade do Porto, equivalente ao Prefeito nas cidades brasileiras.
O contato com o trabalho da Provedora, Arquiteta Lia Ferreira, usuaria de cadeira de rodas,

demonstrou possibilidades de atuacdo do poder publico na promocao da acessibilidade.

Quadro-sintese das entrevistas

A transcricdo de todas as entrevistas e a utilizacdo da metodologia de andlise aplicada
na entrevista com o Arquiteto Pedro Gouveia para cada uma delas resultou em um ndmero
extenso de paginas e se tornou um projeto de publicacdo, preliminarmente intitulado
“Conversando sobre Acessibilidade”. Para a sua consecucao serdo inseridas entrevistas com
projetistas do espaco publico, como projetistas de transportes, urbanistas, designers e
arquitetos.

Este projeto é um dos desdobramentos previstos para a presente pesquisa, além de
oficinas de Acessibilidade e cursos, nas areas de Tecnologia Assistiva, Desenho Urbano e

Desenho Universal.

Na proxima pagina o Quadro 9 apresenta um resumo das entrevistas, das pautas, e faz

sintese dos resultados e das contribuicdes para a tese.
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Entrevistado

Area
Acessibilidade

Contribuigéo
para a tese

Sintese

Pautas

Politica, Técnica e

1 Pedro Elaboracéo e Experiéncia com Comunicagéo, sdo
Gouveia Coordenacdo de | um plano de aspectos . J—
(Vide artigono | Plano de acessibilidade em | importantes para Vide Apéndice A
Apéndice A) Acessibilidade outra realidade se promover um
Plano Diretor.
1 Existe uma discusséo toda sobre a concepgao do
Viséo espaco publico e a interdisciplinaridade. No livro
colaborativa entre [Cidades entre desenhos] o senhor fala, inclusive, da
as profissdes de revisdo do revestimento, do recorte das profissoes,
- desenho ou x que comegam a ficar abertas porque ninguém faz
Espaco publico - Colaboracéo . . b
2 Pedro e projeto, e as interdisciplinar mais nada s6 com a sua ciéncia. .
x . ... | manifestagbes da x ! 2 Ao mesmo tempo em que 0 espago publico comega
Brandéo Interdisciplinari N Integracéo e Arte P 4 Pago p G

dade

populagéo, por
meio da arte
urbana e outros
tipos de
manifestacao.

Urbana.

a se dinamizar com essas contribuigdes, a arte urbana
também ganha um espacgo sensacional.

3 Se colocou no plano diretor [do Rio de Janeiro] a
questdo da paisagem, do respeito a paisagem, mas
como item do plano diretor, o senhor esta
humanizando isso.

3 Izabel Maior

Politicas
Publicas

Vivéncia em
cargos publicos de
destaque e em
acdes que
envolvem a
igualdade da
participacéo da
PcD na vida social

Lideranca a frente
de politicas
publicas das
pessoas com
deficiéncia.

1 Acessibilidade ser um fendmeno urbano, vocé
concorda com isso?

2 Implicagdes de néo se acessar espago publico?
3 Alguma mudanca no modo como se concebe
cidades?

4 Na entrevista sobre Plano de Acessibilidade
Pedonal de Lisboa, politica, técnica e comunicagéo
séo importantes. Concorda?

5 Quais séo os aspectos mais criticos da
acessibilidade no Rio de Janeiro.

6 Quais contribui¢des recomenda em termos de
politicas publicas?

7 Projeto, plano ou programa?

4 Carlos
Alberto Rocha

Governo Rio de
Janeiro

Conhecer a visao
da gestdo
municipal pelos
direitos da PcD e
a integracao entre
as politicas
publicas para o
segmento e as
acles concretas
para a promocéo
de espacos
acessiveis.

Participagao
permanente da
Sociedade Civil,
independente de
todo esforco
politico.

1 Qual impressdo da gestdo da acessibilidade no Rio
de Janeiro?

2 Caracteristicas da cidade que favorecam ou
dificultem a acessibilidade?

3 Qual é o papel da politica na acessibilidade no Rio
de Janeiro?

4 Sugere iniciativas para promogéo da acessibilidade?
Qual seria a motivagdo em cada uma delas?

5 Parceria Publico-privada de alguma forma
aconteceu ou existe essa perspectiva?

6 Qual seria a importancia da comunicagéo dentro da
Secretaria da Pessoa com Deficiéncia e que
instrumentos estéo em uso?

7 Qual seria a representacédo que 0 COMDEF poderia
ter na promog&o da acessibilidade em conjunto?

5 Andrei Bastos

Comunicacéo

Reflexdes sobre
possibilidades e
limitagbes nos
esforcos por uma
cidade acessivel.

Quebrar
paradigmas; se
ambiente é
deficiente,
existem apenas
cegos, surdos,
idosos e
cadeirantes, ao
invés de
deficientes.

1 Como é que se desenvolveu a sua ligagdo com
acessibilidade e o que vocé tem feito sobre
acessibilidade, por tudo que vocé ja enfrentou como
politico, como escritor, como jornalista?

2 O que vocé acha dessa quantidade de boletins e
manuais de acessibilidade?

3 Como é que vocé vé as relagdes entre mobilidade e
acessibilidade?

4 O que vocé acha sobre o papel do transporte
publico para o Rio de Janeiro?

5 Como € que poderiamos ser politicamente
competitivos para promogdo de uma acessibilidade
melhor no Rio de Janeiro?

6 Um modelo parecido com Portugal, que tem um
plano de acessibilidade pedonal e tem uma
coordenadoria. Sera que isso poderia ser gerido aqui
[no Rio de Janeiro]?

7 Propaganda, midia, de que forma vocé pode levar a
conscientizagdo para o maior nimero possivel de
pessoas?

8 Vocé acha que o desenho universal seria um




125

fundamento técnico para a acessibilidade?
Governo Representacgdo e Acdo Politica Esta entrevista ndo foi gravada. Valem os
Portugal acessibilidade eficaz e exemplar | comentérios do item 5.2.6

5.3 Observacao sistematica

6 Lia Ferreira

Concluidos os estudos dos fundamentos tedricos sobre a Acessibilidade em espacos
publicos, se iniciaram trabalhos de campo, cujo objetivo é compreender se a teoria,
confrontada com mundo real, comprova a hipdtese langada na tese. A Observacdo Sistematica
é um instrumento adequado a esta verificacdo, em se tratando de estudo sobre a intercdo entre
0 ambiente. A escolha do local e dos instrumentos para registro da observacdo foram objeto
de um planejamento inicial, assim como a identificacdo da presenca e quantidade do publico-
alvo, dos recursos necessarios, tanto humanos quanto de equipamento adequado e aporte
financeiro, além do tempo para execucdo da observacdo. Em vista de tantas varidveis
envolvidas neste planejamento, € importante se contar com planos de contingéncia para se
lidar com imprevistos.

Em seguida, se descreve o planejamento deste trabalho.

5.3.1 Planejamento da Observacédo

Area para observacdo: consideracdes iniciais

A regido da Central do Brasil ¢ um nacleo importante de transportes de diversas
modalidades, atendendo a uma populacdo numerosa que utiliza uma das seguintes opcdes para
chegar e voltar do trabalho ou para fazer transbordo em direcéo a outras areas de cidade.

Um terminal rodoviario intermunicipal — Terminal Américo Fontenele;

Um terminal rodoviario municipal — Terminal Procopio Ferreira;

Uma estacdo de trem — Rede Ferroviaria Central do Brasil;

Uma estacdo do Metro;

Uma estagédo de VLT;

Uma estacdo de teleférico - Teleférico do Morro da Providéncia;

Linha de BRT Transbrasil
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Ao longo da Avenida Presidente Vargas, na regido escolhida para observagéo,
circulam, ainda, diversas linhas municipais de dnibus. A Avenida Presidente Vargas € a opcao
mais importante para o trafego de acesso ao centro da cidade do Rio de Janeiro, oriundo da
Zona Norte e da Avenida Brasil.

Esta configuragdo caracteriza esta regido como uma area de Acessibilidade Critica,
com diversos pontos de conflito potencial entre veiculos e pessoas, atendendo, desta maneira,
aos objetivos da tese, de delimitagdo de areas de Acessibilidade Critica.

A Figura 36 indica em cor os trajetos das pessoas em direcdo a Central do Brasil e ao
Terminal Procépio Ferreira. O ponto de partida € o CIAD e para se chegar e sair desta
edificacdo as pessoas podem optar pelo trajeto a direita, em direcdo ao prédio do Rio Imagem,
que faz esquina com a Rua General Caldwell, e dai efetuar a travessia na dire¢do do Terminal
Procopio Ferreira, ou pelo trajeto a esquerda, com travessia em frente a Rua de Santana, em
direcdo ao prédio administrativo do Metrd, e dai em direcdo ao Terminal Procdpio Ferreira.

Figura 36 Area de Observag#o.

L A

Fonte Google Earth.

Ponto de Referéncia
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A escolha do prédio do Centro Integrado de Atencdo a Pessoa com Deficiéncia -
CIAD como ponto de referéncia atende ao plano inicial para a observagdo do comportamento
de PcD no espaco urbanizado. A ideia de se demarcar uma regido para observacdo de uma
massa critica de PcD que permitisse uma tabulacdo de causas e efeitos das dificuldades
apresentadas por estas pessoas no espago publico, tem no CIAD um polo de atracdo deste
segmento de publico.

Com esta intencédo, se estabeleceu contato com a direcdo do Instituto Municipal de
Medicina Fisica e Reabilitacdo Oscar Clark, que possui um posto localizado no prédio do
CIAD — Centro Integrado de Atengdo a Pessoa com Deficiéncia, na Avenida Presidente
Vargas, 1997, Cidade Nova, Rio de Janeiro, distante cerca de 120 metros da travessia a ser
observada, para verificar a viabilidade de se realizar a observacdo. Uma vez que a observacédo
ndo interrompe as trajetorios de observados, nem registra suas identidades, resguardando o

sigilo pessoal, ndo foi necessario se passar o projeto pelo Conselho de Etica da instituic&o.

Figura 37 Fotos do pétio de acesso ao CIAD

L

Implantacdo do Planejamento

O Instituto Oscar Clark atende a um contingente significativo de pessoas com
diferentes tipos de deficiéncia, que poderia se constituir na amostra adequada para o trabalho.
No entanto isto ndo ocorreu; 0 nimero de pessoas observadas ficou aquém das expectativas, e
motivou uma adaptacdo no planejamento da pesquisa. Os registros destes primeiros esfor¢os,
em fotos, anotacOes e videos, foram realizados nos dias 11, 12 e 19 de dezembro de 2017 e
s&o descritos no APENDICE D. A utilizacio de drones para filmagens foi descartada naquela
regido, apds duas tentativas, dados os riscos da empreitada, pela possibilidade de queda do

aparelho e seu tempo limitado de autonomia, e pela dificuldade de se obterem locais para o
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controle de voo. Além disto, se percebeu no local outro problema para filmagem aérea, tanto
por drones quanto por cameras fixas, que € a existéncia de arvores ao longo do trecho

proximo da travessia.

Instalac@o dos pontos de observacao

A constatacdo do numero reduzido de PcD que circulam na regido conduziu a
ampliacdo de publico-alvo para PMR, dentro do qual se incluem as PcD; a alternativa para
superar as limitacdes de registros da circulacdo das pessoas, buscando um ponto de vista
favoravel a observacdo, foi a fixacdo de cdmeras a cerca de 5 ou 6 metros de altura,
posicionadas de cada lado da travessia, conforme descrito adiante, no item 5.3.3.

Fonte: o autor

Para 0 mapeamento dos pontos mais adequados a fixacdo das cameras, foram
realizadas tomadas de videos com cerca de 1 minuto cada uma, do décimo segundo andar do
Edificio da RFFSA, ao lado do prédio da Central do Brasil, permitindo uma visdo panoramica
da regido, desde o Campo de Santana até a Praca Onze, na altura do Campo de Santana,
conforme descrito no item 5.3.2.

Foram coletadas também imagens de cameras de tradfego, da CET Rio, conforme

descrito no proximo item.

Céameras da CET Rio
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Foram selecionadas duas cameras da Companhia de Engenharia de Trafego - CET
Rio, de numeros 003 e 101, uma localizada no Viaduto 31 de Marco e a outra na intersecéo da
PVargas com o Campo de Santana, ambas direcionadas para a travessia observada.

As filmagens do trecho de interesse por estas cameras se revelaram insuficientes para
a finalidade da pesquisa, dada a distancia e a qualidade das imagens. Os videos podem ser

avaliados atraves de QR Codes, no Capitulo 4.

5.3.2 Dias 11, 12 e 19 de dezembro de 2017

Estas foram as datas em que se obtiveram os registros mais eficientes para a finalidade
e os limites de recursos da pesquisa. Ao longo destes dias foram utilizadas cameras de
telefones celulares com o objetivo de registrar, através de filmes e fotografias, o
sombreamento de PcD na saida de prédio na Avenida Presidente Vargas, 1997, no seu trajeto
até o Terminal Procopio Ferreira. Constatou-se que o nimero de PcD circulando no trecho em
questdo é diminuto, frustrando os objetivos do sombreamento desde publico. A conclusédo é
de que PcD ndo se utilizam daquele trecho de espaco publico e a confirmacdo destes dados,
além de contagens do nimero de pessoas que executam a travessia e a identificacdo das linhas

de desejo, foram obtidos a partir dos registros descritos no item a seguir.

Figura 39 Imagens do sombreamento. Observe-se as dimensdes da rampa neste ponto da travessia.

5.3.3 Filmagem do Dia 19 de dezembro de 2017
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Os resultados do sombreamento foram baseados nas filmagens realizadas neste dia.
Foram fixadas duas cameras Go-Pro, uma de cada lado da Avenida Presidente Vargas, da
seguinte forma: no lado adjacente ao Terminal Rodoviario se instalou uma camera no poste de
sustentacdo de uma placa de transito; no outro lado, em frente ao prédio do Edificio Rio
Imagem, um tripé posicionou a outra cdmera Go-Pro a cerca de seis metros de altura, o que
permitiu que se incluisse o registro para observacdo da esquina da Rua General Caldwell, cuja
travessia € um dos principais riscos para pedestres, pois ha conversao de veiculos pesados,
como caminhdes e dnibus, além da movimentacdo do Posto de combustiveis, localizado nesta
esquina. Material utilizado nestas filmagens: 02 cdmeras GoPro 3 Plus e 01 TRIPE 7M
Manfrotto.

Figura 40 Imagens do sombreamento na travessia. Em dias de chuva a situagéo piora.
PcD néo conseguem atravessar de modo autbnomo.Rampas diminutas.
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Resultados

As filmagens executadas com uma caneta dotada de camera permitiram que se
avaliassem as condicGes criticas em que as transposicbes da PVargas se realizam,
principalmente por PMR. As condi¢des da calgada adjacente ao Terminal Procopio Ferreira,
na continuidade da travessia, tomada pelo comércio de lanchonetes e por camelds, tornam a
circulacdo impraticavel para PcD e muito dificil para PMR, apesar de contar com piso
podotatil. Esta € uma prova de que solucgdes fracionadas nao sdo solucdes de acessibilidade.
Esta situacdo foi confirmada no trabalho de campo da oficina realizada no dia 02 de marco de
2018. O sombreamento executado nesta fase inicial foi importante para reconduzir o
planejamento dos registros em video e permitiu a obtencdo de dados quantitativos.

O registro da travessia de pedestres no sentido eleito tem a duracdo de 1h14min08seg,
totalizando 4.448 segundos. A média dos tempos semaféricos abertos aos pedestres é de 35
segundos por ciclo (tempo de verde), e abertos aos veiculos, 103 segundos por ciclo,
totalizando 138 segundos por ciclo. No periodo foram filmados, portanto, 32 ciclos
semafaricos.

A estimativa dos ndmeros de

Tabela 10 Contagens de Pedestres
pedestres, PMR e PcD se baseou nas
contagens realizadas em 12 ciclos semaforicos, durante os quais se contabilizou o trafego dos
grupos pesquisados nos dois sentidos da travessia. Estes totais foram projetados para 26 ciclos

semaforicos, que equivalem a uma hora. O resultado pode ser observado na seguinte tabela:

Pedestres po Média pedestres PMR PcD _' .
do por hora por hora por hora por hora
DO OI'd
Sentido 1 (S1) 632 15 7 22
100% S1 2,37%S1 1,10% S1
Sentido2 (S2
entido2 (S2) 1.423 20 4 24
100% S2 1,41% S2 0,28% S2
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Total 2.056 35 11 46
(S1) + (S2) 100% S1 +52 1,70% S1 + S2 0,53% S1 +S2 2,24% S1 + S2

Fonte: O autor

Esta estimativa demonstra que:

1- O percentual relativo as PMR e PcD que fazem a travessia € muito baixo, equivalendo a
2,24% do total;

2- Em uma hora foram observadas apenas 11 PcD em ambos os sentidos, que correspondem
a 0,53% do total;

3- O ciclo dedicado a travessia de pedestres (tempo de verde) € muito baixo, se comparado
com o ciclo para veiculos.

As travessias na Avenida Presidente Vargas ocorrem em dois tempos, 0 que exige
espaco compativel com a quantidade de pessoas acumuladas nos canteiros centrais entre 0s
ciclos de travessia. Alegactes de técnicos em circulagédo viaria para ndo se aumentar o ciclo
semaforico de pedestres € a fluidez do trafego. No entanto, existe a possibilidade de se estudar
a variacdo dos tempos de verde, aumentando o tempo de pedestres fora dos horarios de pico
de trafego. Observada a velocidade de marcha de uma pessoa sem restricdes de mobilidade de
5 km por hora, a extensdo de 60 metros da travessia serd vencida em 43 segundos. Pessoas
idosas percorrem 0,70 metros por segundo e levam até 86 segundos para atravessar toda a
extensdo da Avenida Presidente VVargas de uma so vez.

A Figura 42 indica os movimentos e as respectivas contagens volumétricas das llinhas
de desejo. Os tracados demonstram os trajetos preferido na travessia do ultimo trecho de cada
lado da PVargas.
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Figura 42 Linhas de desejo na travessia PVargas
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5.4 Oficina para aplicacdo da delimitacdo da acessibilidade critica.

A compreensdo do papel da Acessibilidade na inclusdao de PMR a vida produtiva, os
cuidados com as areas de Acessibilidade Critica e todas as normas e leis sobre projetos de
espacos acessiveis, se materializam através do trabalho consciente dos projetistas
desenhadores.

O processamento de informacOes referentes a conceitos aplicados em projetos em
geral recebe a influéncia da cultura e da vivéncia do individuo, o que pode induzir a repeticdo
inconsequente de solugOes obsoletas. Para Medeiros, “quem exerce atividades projetuais a
partir da experiéncia prévia, ndo se sente impedido de criar, ainda que ignore 0S processos
cognitivos e criativos do seu trabalho.” (2002, p. 3)

Neste sentido, Boutinet se refere a “condutas de projeto” como “condutas finalizadas
que buscam imprimir um sentido a a¢do que antecipam”, que se traduzem em ‘“‘condutas
preocupadas em se dizerem significantes, as condutas aptas a se reconhecerem auténomas,
todas elas tendo formulacGes que tentam aproximar-se daquilo que mais ou menos
confusamente, em uma espécie de magia verbal, designamos por projeto”. (BOUTINET,

2002, p. 13). Este autor descreve, mais adiante, o que chama de “sete desvios patologicos
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caracteristicos”, que surgem da “nossa inabilidade para dominar [...] processos” de
idealizacdo que ocorrem sob nossos olhos” quando recorremos a um uso intempestivo do
projeto [...]” (idem, p. 14-15). Trés destes sete desvios se aplicam em diversas situacdes de
projeto e ofuscam a consciéncia do projetistas.

- Terceiro desvio: O mimetismo, ou a cOpia exata que caracteriza um grande ndmero
de projetos. “O mimetismo frequentemente reduz o projeto a uma copia exata de uma
obrigacdo administrativa”.

- Quarto desvio: O narcisismo ou a auto-suficiéncia pela negagdo do lago social, que
“expressa [...] sua propria logica, como aquela ds atores que o promovem,pretende ser
autdbnoma em relacdo ao meio social e s prestar contas as instancias de avaliagcdo previstas
pelos proprios autores para este fim”.

Quinto desvio: O desvio procedural ou a obsessdo tecnicista, que encerra 0 projeto
rapidamente esbocado em uma imposicdo de técnicas de elaboracdo, de operacionalizaces,
de acompanhamentos, de grades de avaliagéo, de utilizacdo de organogramas, de quadros com
dupla entrada. Este desvio “camufla a necessaria gestdo da incerteza, inerente a toda conduta
de projeto que se queira inovadora.” (ibidem, p. 16-17).

E aqui se alcanca a raiz do problema desta tese: como tornar a concepgao de espagos
acessiveis uma atividade reflexiva e consciente.

O mimetismo, o narcisismo e a obsessdo tecnicista se apresentam muitas das vezes de
modo inconsciente, como friza Boutinet (op. cit), e apontam para a necessidade de se
desenvolver e disseminar metodologias que incentivem projetistas a reflexdo ao lidarem com
projetos de espacos publicos.

A Oficina para delimitagdo da Acessibilidade Critica, realizada com projetistas de
Acessibilidade, investiga o pensamento projetual em acdo, observando o modo como as
questdes de acessibilidade sdo pensadas e processadas. O objetivo € levar o projetista a
perceber 0s riscos potenciais presentes prioritariamente nas aproximacdes entre veiculos e
pessoas, bem como da importancia da visita a campo, para observacgédo das reais dificuldades
de PMR e sua movimentacdo no espago publico.

Este trabalho se baseia em principios da Desenhistica, definida por Medeiros como a
arte de se pensar, desenhando (MEDEIROS, 2002). Neste trabalho, a autora denomina como
desenho expressional “as representagdes grafico-visuais informais que refletem, registram e
assistem, com flexibilidade, o pensamento fluido nas etapas conceituais e criativas da

projetacdo inovativa” (idem, p.12). Os resultados s&o relatados nos proximos itens.
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5.4.1 Oficina realizada em 02 de marco de 2018

A oficina teve uma duracéo de 4 horas e foi organizada em trés etapas: a exposi¢do do

problema, a visita a campo e o retorno ao escritério para desenvolvimento de ideias.?®

Dinamica dos trabalhos

Apdbs um breve relato da Presidnete da CPA sobre a importancia da realizacdo de
encontros similares, para integracao de técnicos e discussdes sobre o tema Acessibilidade.

Em seguida, o autor fez uma apresentacdo sobre os principais topicos do projeto da
tese e 0s aspectos a serem tratados no encontro. Terminada a exposi¢do, 0s participantes
foram divididos em 2 grupos. Cada grupo recebeu plantas da regido do entorno da travessia da
Avenida Presidente Vargas, conforme a Figura 43, e a incumbéncia de analisarem os conflitos
e os problemas de PMR no trajeto entre o prédio do CIAD e a calcada contigua ao Terminal
Rodoviario Municipal Procdpio Ferreira. Plantas sobre acidentes de transito obtidas na CET
Rio e sobre rotas delimitadas pela SubPD, bem como observacdes sobre a hierarquia viaria da
Av. Presidente Vargas e sobre a pouca representatividade de PcD no itinerario em analise
(informacdo obtida na observacdo sistematica, item 5.3), foram algumas das informacdes
disponibilizadas aos grupos (ver Figuras 12 e 13). O itinerario analisado coincide com 0s
trechos 01, 02 e 03 da Rota nimero 1 da Planta de Acessibilidade da SubPD.

Figura 43 Planta da travessia da Av. Pres. Vargas, distribuida aos grupos.

% 0 video dags
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Em relacdo a processos criativos, se considera que esta etapa da oficina cumpre o
papel de desenvolvimento de divergéncias de ideias, na qual os participantes sdo convidados a
pensar nas questdes levantadas de maneira ampla e livre em relacdo a qualquer método ou
formula existente, focalizando apenas no problema do trabalho; na fase convergente,
posteriormente, as ideias desenvolvidas na fase divergente serdo explanadas e avaliadas, para
se construir um panorama de possibilidades de solugdes para o objetivo assinalado.

Figura 44 Apresentacdo dos tdpicos a serem trabalhados na oficina.

Fonte SUBPD/ Arquitetura

Fonte: CET Rio/ GEOGIT

Observe-se que a incidéncia de acidentes na regido € significativa. Os conflitos entre
veiculos e pessoas sdo numerosos e as areas que devem receber cuidados e atengéo redobrada

dos projetistas podem ser identificadas. Os grupos fizeram anotacdes sobre os problemas de

Figura 45 Mapa de Acessibilidade
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acessibilidade a partir dos dados e plantas apresentados, estabelecndo dire¢cbes para as
observacdes que fariam depois, in loco.

Fonte: Subsecretaria da Pessoa com Deficiéncia Rio de Janeiro

Figura 46 Mapa de acidentes no entorno da travessia da Av.Presidente Vargas,
na altura da Central do Brasil.
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Obs : Os dados sdo referentes aos acidentesinformados a PCERJ, a partir de ocorréncias registradas nas delegacias.

Fonte: CET Rio/ PRE/ DET/ GEOGIT

Em seguida, os participantes foram convidados a vistoriar o campo, realizando o
percurso estudado, observando no local as dificuldades enfrentadas por pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida e anotando os pontos de trajeto que apresentam obstaculos

mais severos para PMR.

Figura 47 Fotos da Vistoria de campo
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Feita a vistoria de campo, todos voltaram para o local do evento e se iniciou a terceira
fase do oficina, na qual os grupos deveriam propor solugdes para as dificuldades anotadas na
vistoria. Distribuido o material de desenho, composto de papel manteiga, lapis, hidrocor e
post-it, foi liberada a forma grafica da apresentacdo dos resultados. Ndo houve uso do

computador em nenhuma das fases, apenas na exposicao inicial.

Figura 48 Fotos dos trabalhos ap6s retorno ao escritério

=

Na medida que os grupos faziam sua apresentacdo os topicos foram anotados em

folhas de flip-chart, que serdo analisados mais adiante.

Figura 49 Fotos dos trabalhos no escrit6rio - 11

Analise da producéo grafica

O Grupo Impar apresentou 4 pranchas com suas analises e propostas, representadas nas
Figuras 50 a 53.

Prancha 1
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Nesta primeira prancha, o grupo utilizou a planta de situacdo como base para 0s
grafismos, assinalando os fluxos de trafego de veiculos e as regides de maior grau de conflitos
potenciais com pessoas, com registros feitos a lapis; observe-se que os esbocos sdo
imprimidos com mais forca nestas regides de conflitos, o que transparece expressividade

emocional nos rabiscos?.

Figura 50 Grupo Impar, Prancha 1

Figura 51 Grupo Impar, Prancha 2

% Segundo Medeiros (2002, p. 137), Rabiscos: “[...] 0s primeiros riscos com baixo grau de definigdo e
detalhamento, com funcdo quase de aguecimento psicomotor”; Rascunhos: “equivalentes as minutas...],aplicada
para “descrever o tragcado que ja apresenta alguma propor¢ao ou geometria”;

Esbogos: “[...] sinopses que oferecem visdo de conjunto e de detalhes, que incorporam todas as decisdes,
emendas e progressos, feitos até o momento, [...] sem excesso de formalidades”.
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Prancha 2

A segunda prancha foi feita em papel manteiga e explora ideia de necessidade de
tornar PMR visiveis em travessias. Ndo ha preocupacdo com escala e o formato € de rabisco
de esquema®, com a utilizacio gréfica de texto para complemento da informacéo. Ha também

uma sugestdo de cor que transmita a visibilidade recomendada.

% Esquemas: “...] figuras que ndo representam formas exatas ou verdadeiras, mas sua sintese ou simplificagdo”;
Diagramas: “[...] elementos geométricos (linhas, pontos, planos) que representam fatos, fendmenos, posi¢oes e
interacGes (exemplo: fluxogramas, organogramas, histogramas...], etc.”

Ilustragdes: “magens que proporcionam maior esclarecimento de detalhes e pormenores, com alto grau de
semelhanca entre objeto e representagdo.” (MEDEIROS, 2002, p. 138)
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Figura 52 Grupo Impar, Prancha 3

Prancha 3

A prancha 3 foi feita em papel manteiga e apresenta riqueza de recursos grafcos, em
forma de esbogos de esquema, nos quais se utlizam cores e post-it. O desenhador demonstra
conhecimento técnico e fornece textos e célculos que representam estimativas de medidas,

complementam e detalham a proposta.
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Figura 53 Grupo Impar, Prancha 4

Prancha 4

Nesta quarta prancha, também em papel manteiga, 0 Grupo Impar representa um
trecho ampliado do trajeto com detalhamento de propostas para a seguranca de PMR. Trata-se
de um esboco com uso de cor e grafismos, com indicagdo de algum conhecimento técnico do
desenhador, que utilizou setas, linhas e rabiscos de ilustracBes representando elementos da

via, como semaforos, faixas de travessia e rampas.

O Grupo Par apresentou duas pranchas, conforme as Figuras a seguir.
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Figura 54 Grupo Par, Prancha A

Prancha A

O Grupo Par expressou suas ideias, nesta prancha, em esbo¢os de esquema, na qual
organiza as acgdes de acessibilidade em trés categorias: fiscalizagdo (M), correcdo (C) e
sinalizacdo (S). Definidas em legendas, as ac¢Ges foram aplicadas ao longo do trajeto
analisado, resultando numa sintese grafica que atende a proposta do trabalho. Embora nao
haja preocupagdo com a escala, o desenho oferece boas condicdes de leitura e de transcri¢do
para uma base mais detalhada ou até mesmo a evolugdo para uma representacdo técnica de

projeto.
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Figura 55 Grupo Par, Prancha B

Prancha B

Esta prancha foi utilizada para anotag¢fes sobre os problemas que o Grupo Par identificou no
trabalho de campo. A relagdo de itens a serem observados e analisados foi numerada e a
identificacdo da &area de acessibilidade critica foi realizada com o uso da cor laranja, sobre a
copia da planta de situacdo distribuida. O resultado é um esbo¢o no qual o desenhador,
embora demonstre senso de organizacdo e uma certa preocupacdo com detalhes, demonstra

restricdes no uso de recursos gréficos (Graficacia)?® para expressar suas ideias.

Ap0s as apresentacdes dos grupos, as propostas foram compiladas e transcritas em
flipcharts, conforme as figuras a seguir, inaugurando a fase de convergéncia de ideias.

% Segundo Medeiros (2002).



Figura 56 Anota¢des das propostas dos grupos de trabalho

Transcricdo das propostas dos grupos

Grupo Par

Grupo Impar

A-Tabela [de fases de semaforo, de acordo com

horario de pico]

1-Travessia Unica

B-Speed-table [na travessia] Posto — Rio Imagem

2-Diminuigdo das pistas [faixas], de 16 para 10

C-Posto-estacionamento [problema]

3-Renovagdo do Terminal Procopio Ferreira: lojas,

calgadas e acesso a Central [do Brasil]

D-Rampa [na PVargas, em frente ao] Rio Imagem

4-Deslocar lojas [do Terminal] para trés. [recuar]

E-Multas fiscalizagdo

5-Respeitar as faixas de calgadas: servico, passeio e

uso do solo

F-Obras corretivas

6-Diminuicdo da velocidade: Palestina> campanhas

colocar cadeiras de rodas nas ruas.

G-Sinalizacdo (melhoria) — sonora, luz [luminosa].

[Aumentar a] Visibilidade

7-Passarela, calcadas + largas

H-Tempo de travessia curto > terceira calgada em
ambos os sentidos é ocupada por camelds;

8-Ordenamento da travessia c/ faixas pintadas no

rebaixo do meio-fio e na faixa de acumulacéo

9-Posto/ Rio Imagem (Gen Caldwell ¢/ P.Vargas)

10-Semaéforos sonoros.




Categortizagdo das propostas dos grupos

Grupo Par

Grupo Impar

Fiscalizacéo
E- Multas/ fiscalizacéo

Fiscalizacéo

5-Respeitar as faixas de calgadas: servico, passeio e
uso do solo

6-Diminuigdo da velocidade [veiculos]: Palestina>

campanhas colocar cadeiras de rodas nas ruas

Obras Corretivas
B- Speed table[na travessia] Posto — Rio Imagem
C- Posto-estacionamento [problema]

D- Rampa [na PVargas, em frente ao] Rio Imagem

Obras Corretivas

1-Travessia Unica

2-Posto/ Rio Imagem (Gen Caldwell ¢/ P.Vargas)
3-Renovagdo do Terminal Procopio Ferreira: lojas,
calcadas e acesso a Central [do Brasil]

4-Deslocar lojas [do Terminal] para tras. [recuar]
7-Passarela, calcadas + largas

9-Diminuicdo das pistas [faixas], de 16 para 10

Sinalizacéo

G-Sinalizagdo (melhoria) — sonora, luz [luminosa].

[Aumentar a] Visibilidade

A-Tabela [de fases de seméaforo, de acordo com
horario de pico]

H-Tempo de travessia curto > terceira calgada em

ambos os sentidos é ocupada por camelds;

Sinalizacéo
8-Ordenamento da travessia c/ faixas pintadas no
rebaixo do meio-fio e na faixa de acumulacédo

10-Seméaforos sonoros

Analise dos Resultados

As oito propostas do Grupo Par e as dez propostas do Grupo impar se enquadram em 3
categorias: Fiscalizagdo, Obras corretivas e Sinalizacdo. Todas elas podem resultar em
melhorias na relacdo entre o espaco publico e as PMR, e a maioria delas se inclui na lista de
recursos técnicos usuais em projetos desta natureza. Algumas ideias se destacam, marcadas
em azul, no entanto, ao se afastarem um pouco do repertério técnico usual.

Na categoria Fiscalizacdo, a dimunicdo de velocidade é desejavel e ajuda a reduzir
acidentes, mas a ideia de se colocarem cadeiras de rodas nas ruas, mais ao feitio da categoria
de Sinalizacdo, remete a intervencbes que chamam a atencéo de condutores de veiculos para

0s riscos de colisbes com vitimas no transito. Esta € uma linha de acdo que poderia ser
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utilizada em outras situagdes, valendo ser testada e aperfeicoada, pois provoca reflexdo e
amplia a consciéncia dos usuérios do espaco publico.

Na categoria de Obras Corretivas, tanto a proposta de travessia Unica quanto a de
diminuicdo do namero de faixas apontam na mesma dire¢do; ambas procuram diminuir o
trajeto e o tempo da travessia analisada. Estas sdo medidas de traffic calming, que costumam
ser aplicadas em areas com bom fluxo de pedestres. Entretanto, a aplicacdo deste tipo de
intervencdo ndo € sequer enunciada em qualquer reunido sobre projetos urbanos, sem uma
troca significativa de olhares entre participantes. O primeiro obstaculo mencionado nessas
situacBes é a quantidade de decisores a serem consultados, entre 6rgdos do Estado, do
Municipio, concessionarias e a iniciativa privada; o segundo obstaculo sdo 0s recursos
envolvidos em projetos com estas dimensdes. Mas, no outro lado da balanga se acumulam as
milhares ou milhdes de pessoas que circulam permanentemente na regido, e que se acidentam
a um custo elevado, consideradas as perdas associadas a interrupcdo ou exclusdo de
acidentados e PMR das atividades produtivas. Este custo social ndo tem a visibilidade
necessaria para ser considerado e ndo é incluido nas planilhas de viabilidade dessas
intervencdes.

As propostas assinaladas nesta categoria consideram, primeiramente, a concentragéo
de transportes publicos nas pistas centrais da PVargas, permitindo, dessa forma, a diminuicéo
da distancia a ser percorrida na travessia, além do aumento da largura das cal¢adas, que
facilitaria, inclusive, a implantacdo de passarela para ligacdo entre o lado impar da PVagas e
um segundo pavimento projetado sobre o Terminal Procdpio Ferreira. A implantacdo levara a
alteragBes viarias em toda a regiéo.

Na categoria Sinalizacdo, as propostas de se aumentar a visibilidade de PMR e o
ordenamento do sentido do trafego de pedestres na travessia através indicacdes marcadas com
pinturas nas calcadas e no asfalto lembram medidas semelhantes utilizadas em Barcelona, por
exemplo, que aproveitam os rebaixos de meio-fio e as rampas para transmitirem mensagens
aos pedestres. Na Australia foram instaladas luzes de aviso nas travessias, para chamar a
atencdo dos usuérios de celulares, que circulam de cabega baixa, distraidos. Esta & uma classe
de medidas que extrapolam o conteudo de manuais e cartilhas técnicas, atentas as mudangas
de costumes, pesquisando constantemente causas de acidentes e providéncias para evita-los.
Desta forma se subverte o costume de se tomar providéncias apenas depois da constatacdo da
ocorréncia expressiva de acidentes. Com atencdo prévia, a iniciativa se antecipa as

estatisticas.
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Sintese dos resultados da Oficina

Considera-se que o objetivo da oficina foi alcancado em parte. A participagdo e o
interesse dos projetistas, comprovam que houve envolvimento e sensibilizacdo com relacéo as
dificuldades de PMR no espaco observado. A reunido e o compartilhamento de ideias em
torno desta problematica foi um fator importante para a construcdo das propostas e a
expressao livre de ideias permitiu observagdes sobre uma certa associacdo do pensamento
projetual com a racionalidade exigida costumeiramente em trabalhos técnicos. Interessante
notar que as propostas diferenciadas de critérios e formulacdo técnicas foram representadas
nas pranchas mais ricas em termos de grafismos e recursos de desenho expressional. Por outro
lado, a delimitacdo das areas de Acessibilidade Critica, uma das metas do exercicio, se
dispersou em propostas isoladas, mesmo que criativas e cabiveis.

Os efeitos da descontinuidade desses exercicios ndo é conhecido. Entende-se,
entretanto, que o alcance pleno do objetivo formulado para esta oficina depende da realizagéo
periddica e continua de oficinas semelhantes, cultivando valores ligados ao desenvcolvimento

de acOes projetuais reflexivas.

5.4.2 Exercicio realizado em 15 de marco de 2018

Como complemento a Oficina, foi realizado, em um segundo momento, um exercicio
em 15 de mar¢co de 2018, também com a participacdo de nove especialistas em
Acessibilidade, aos quais foi solicitado que simplesmente delimitassem as areas que
julgassem ser de Acessibilidade Critica, segundo uma gradagéo entre o verde (acessivel), o
amarelo (&rea de atencéo) e o vermelho (Acessibilidade critica). O local da delimitacdo foi a
mesma travessia selecionada para a observacao e a oficina de 2 de margo, conhecida dos
participantes. Todos foram liberados para desenhar de forma livre as regifes de

Acessibilidade Critica e a Unica orientacdo € de que se trata de uma espécie de mancha para
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identificacdo dessas areas. A cada um foram entregues uma planta, canetas hidrogréficas

verde, amarela e vermelha.

Figura 57 Fotos do Exercicio de 15 de marco de 2018
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A Prancha | pontua como criticos o trecho em torno da intersecdo PVargas/

G.Caldwell e a calcada adjacente ao Terminal Procopio Ferreira, indicando atencéo ao longo
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de toda travessia. O Unico trecho considerado acessivel é a calcada do CIAD, que é larga e
possui pavimentacdo podotatil. Outro trecho que exige atengdo, segundo o desenho, € a

Figura 59 Prancha Il

continuacdo da cal¢ada do Terminal na dire¢do da extensa baia dos pontos de énibus.

Foram assinalados trés pontos com Acessibilidade Critica neste desenho, de um lado e de
outro da intersecdo PVargas/ GCaldwell e no outro lado da travessia, e frente ao Terminal. Os

canteiros centrais forma indicados como areas de atengo.

Figura 60 Prancha Ill

A Acessibilidade Critica nesta prancha se situa, também, na intersecdo PVargas/
GCaldwell, mas a mancha se situa na calgcada do posto de combustiveis. No lado oposto, a
chegada da travessia e a calcada a direita e a esquerda merecem atencdo. As calcadas , nas



151

aproximacgdes do semaforo, também sdo consideradas criticas. De resto, o verde, que significa

acessibilidade, ndo foi utilizado aqui.
Figura 61 Prancha IV

A area de Acessibilidade critica esta situada ao lado do Terminal. O trajeto critico
comega no Posto, continuando com a travessia da GCaldwell até o ponto de travessia.

Assinalada como &rea de atencdo a travessia da via lateral de acesso ao prédio do Metrd.

Figura 62 Prancha V

A intersecdo PVargas/ GCaldwell é aqui também indicada como de Acessibilidade
Critica, assim como toda travessia e a continuacdo até o acesso a Central do Brasil. O trajeto

até o CIAD merece atencgéo.
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Figura 63 Prancha VII

A avaliacdo da Acessibilidade Critica confirma, nesta prancha, a indicacdo geral da
intersecdo PVargas/ GCaldwell. Os canteiros centrais e a chegada no lado do Terminal

também sdo considerados criticos, neste caso.

Figura 64 Prancha VI

A indicacdo econdmica sobre os conflitos de acessibilidade demonstra um

conhecimento limitado do local.
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Figura 65 Prancha VIII

Todo o entorno do Terminal Procopio Ferreira € considerado de Acessibilidade critica,
segundo esta marcagdo. Do lado do Rio Imagem, a intersecdo PVargas/ GCaldwell e as
calcadas, nas aproximacdes de semaforo, sdo indicadas como criticas.

Figura 66 Prancha I1X

A simplificagdo desta prancha denota desconhecimento da area analisada.
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Sintese dos resultados do exercicio

Duas das nove pranchas analisadas indicam pouco conhecimento do local pelo
participante e serdo descartadas. As demais apresentam indicacfes comuns das areas de

Acessibilidade critica. Comparadas as areas demarcadas, o resultado foi o seguinte:

Ocorréncias de areas assinaladas em vermelho:

Calcada do Posto: 6
Intersecéo: 5
Calcada do Terminal PFerreira 4
Travessia principal 3
Travessia rua acesso Metrd 1
Chegada no Terminal PFerreira 1
Trajeto desde Terminal até Central 1

Ocorréncias de areas assinaladas em amarelo
Calcada CIAD — Posto 3
Travessia principal 2
Travessia acesso prédio Metrd 2

1

Chegada no Terminal PFerreira

Ocorréncias de areas assinaladas em verde
Calcada do CIAD 2
Calcada contigua prédio Metrd 1
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O resultado grafico do levantamento comparado foi obtido considerando o ndmero de
ocorréncias de cada cor por local indicado. A Figura 67 apresenta a compila¢do gréfica das
sete pranchas consuderadas.

Figura 67 Resultado da compilacéo grafica dos resultados

A delimitacdo dessas &reas coloridas indica onde e com que severidade PMR
enfrentam problemas de Acessibilidade. O resultado grafico destaca o grau de
responsabilidade de projetistas do espaco publico e a necessidade de se pesquisarem medidas
criativas para minizar os conflitos potenciais existentes.

Tanto a Oficina quanto este exercicio foram realizados com especialistas em
Acessibilidade. Enquanto a Oficina exige uma producdo expensiva e disponibilidade de
tempo por parte dos participantes, o exercicio exige recursos de maior viabilidade, com
resultado final satisfatdrio, pesados custos e beneficios.

Sendo este exercicio de facil aplicacdo e execucdo, ele pode ser um instrumento que
pode ser exigido em todo projeto de espaco publico, ou privado de uso publico, servindo de
guia para a concepgao consciente e reflexiva do ambiente urbano.

A titulo de comparacéo, as figuras a seguir apresentam a visdo do autor sobre as areas
de Acessibilidade Critica da area analisada. A primeira area assinalada foi a verde. Em
sequéncia, foram marcadas as areas criticas. As regides em amarelo sdo decorrentes da

marcacdo das areas verde e vermelha. O Mapa de Acessibilidade teria a feicdo da Figura 70.
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Na Figura 71, a compilacéo grafica do exercicio, apresentada na Figura 67, recebe uma verséo
com marcagdo termal das areas de Acessibilidade Critica.

Figura 68 Regido com acessibilidade razoavel Figura 69 Regido com Acessibilidade critica

Pesquisa Acessibilidade Percurso CIAD - CENTRAL DO BRASIL Pesquisa Acessibilidade
Design PPDESDI Delimitagao da Area de acessibilidade critica Des!ﬂg,?!ﬁbssnl

kS

=NTRAL DO BRASIL Pesquisa Acessibilidade
de acessibilidade critica - Design PPDESDI

.Fonte: O autor
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Figura 71Resultado do exercicio de 15marl8, com tratamento grafico.

Fonte: O autor
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CONCLUSOES E DESDOBRAMENTOS

Este trabalho contribuiu com resultados consistentes no processo de se tornar
consciente e reflexivo o ato de se projetar espacos publicos acessiveis, tendo alcancado
parcialmente seus objetivos. Seus desdobramentos, consequéncia desses resultados, sdo
relevantes para o pleno cumprimento do objetivo geral, uma vez que a formacéo e capacitacao
de profissionais de desenho reflexivos se estende necessariamente para além dos limites da
tese.

I Quanto aos objetivos e recomendacdes

- Sobre a compreensdo do significado da Acessibilidade em projetos de espagos
urbanizados, o objetivo foi alcancado no Capitulo 1, com a definicdo de Acessibilidade e do
seu papel em relacdo a mobilidade.

- Sobre a caracterizacdo da Acessibilidade Critica, o objetivo foi atingido no Capitulo
3, sendo adequada sua validacdo quantitativa, atraveés da comparagdo entre areas com estas
caracteristicas e dados sobre a incidéncia de atropelamentos nesses locais. A identificacdo das
barreiras fisicas, comunicacionais e atitudinais, classificadas por segmento de deficiéncia e de
mobilidade reduzida, sdo sugeridas como uma continuidade do trabalho de identificacdo de
areas de Acessibilidade Critica, com insercdo de representacdes graficas especificas para cada
segmentos de PMR.

- O mapa da Acessibilidade Critica, com a inclusdo das representacdes graicas das
barreiras de Acessibilidade especificas por segmento de PMR, e a projetacdo encadeada de
solucBes projetuais formam um conjunto complementar de ferramentas de projeto acessivel.

- Sobre a preocupacédo inicial com a interacdo das PMR com o espacgo publico, o
trabalho de campo exp6s a fragilidade de todos os usuérios frente & condicGes hostis deste
espaco, 0 que dramatiza a situacdo das PMR.

- Sobre a conscientizacdo de projetistas de espacos publicos de que a identificagdo das
areas de Acessibilidade Critica deve anteceder a projetacdo, o objetivo foi cumprido
parcialmente, conforme visto no Capitulo 5. Progressos neste sentido sdo resultados
almejados atraves da capacitacdo de desenhadores, em cursos e oficinas de projetos de

espagos publicos.
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- Recomendam-se releituras, aplicadas especificamente ao espaco publico, dos campos
do Desenho Urbano, da Tecnologia Assistiva e do Desenho Universal, com o objetivo de
estimular o desenvolvimento de metodologias e ferramentas para atividades de capacitacdo de
profissionais do desenho, utilizando a Desenhistica como método, a Observacdo Sistematica
como instrumento de coleta de informagdes e dados e a prototipagem rapida em intervencoes
no espaco publico.

- Planejar a Acessibilidade exige; a) trabalho de campo, para observacdo e
identificacdo de pessoas, fluxos, areas de Acessibilidade Critica e as atividades presentes no
ambiente; b) interdisciplinaridade no desenvolvimento de propostas de solugdes; c) as
propostas, levadas ao campo, devem ser experimentadas com materiais simples (pintura,
cones, etc.), observando-se resultados e realizando adaptacGes, com vistas a promocdo do
convivio e inclusdo das pessoas na vida produtiva.

- Projetistas devem ser capazes de formular perguntas pertinentes a respeito do objeto
do projeto, enquanto que a tecnologia deve cumprir o papel de fornecer meios para a
construcdo de resultados.

- As acOes para dotar espacos publicos de acessibilidade, uma vez implementadas,
devem ser validadas periodicamente, em avaliagdes pds-ocupacdo, com a funcdo de
acompanhar e garantir a manutencdo e melhoria do estado geral de conservacdo das
propriedades desses espacos.

- A escassez de PcD no espaco publico, percebida nas observacdes do trajeto entre o
Terminal Procépio Ferreira e o CIAD (edificacdo de servicos municipais voltados para
pessoas com deficiéncia), faz crer que a maior parte das vitimas do alto volume de acidentes,
registrados no entorno desta area, seja composta de pessoas sem restricdes de mobilidade.
Confirma-se, desta forma, a hostilidade daquele espaco e a urgéncia das providéncias na
promocao da acessibilidade na regiao.

- Projetos de mobilidade urbana ndo devem ser apartados da Acessibilidade, pois
Mobilidade sem Acessibilidade é estéril; projetos ditos ”’de Mobilidade” deixam de lado seu
fundamento, as bases da prépria Mobilidade, que é a Acessibilidade. As evidéncias estdo em
toda parte, bastando observar os legados de mobilidade urbana das Olimpiadas e
Paralimpiadas de 2016. Os projetos de BRT, por exemplo, ndo consideraram as ligacfes com
0s acessos imediatos de pedestres em travessias, nem sinalizacdo, nem retornos; a
pavimentacdo das canaletas, indevidamente revestidas com asfalto, foi submetida a

deformac6es provocadas pelo 6leo diesel que costuma vazar dos veiculos. Levadas em conta



160

as acOes para a Acessibilidade, o programa do BRT teria incluido esses aspectos, além da

essencial gestdo do sistema, responsavel pela sua eficiéncia.

IV Conclus6es e desdobramentos

- A Acessibilidade deve ser entendida como um programa abrangente de projetos,
encadeados entre si, com 0 objetivo de facilitar a movimentacdo autdbnoma e segura de
pessoas e coisas no espaco publico.

- Um programa de Acessibilidade deve ter carater permanente e formar redes de
Acessibilidade monitoradas e avaliadas constantemente, acompanhando o sistema de
transportes e se antecipando a novos projetos de mobilidade.

- Novos projetos de Acessibilidade devem se agregar a redes de acessibilidade ja
implantadas, ou inaugurar novas redes, com abrangéncia compativel com a escala das
relacfes entre 0 espaco publico, os sistemas de transportes disponiveis, as atividades das
pessoas no ambiente e 0 uso do solo adjacente.

- O trabalho constante em projetos urbanos acessiveis é fundamental, mesmo nos
momentos em que a vontade politica ndo prevalece, pois devem existir propostas quando
surge a oportunidade politica, conforme as ligdes observadas na entrevista com o arquiteto
Pedro Gouveia, sobre o plano de Acessibilidade de Lisboa.

- Consciéncia e reflexdo em projetos sdo desejaveis em qualquer tipo de
empreendimento. No entanto, quando o objeto é o espaco de uso publico, se amplia a
responsabilidade do desenhador, na proporc¢do da frequéncia de pessoas, incluidas as PMR, e
do tempo de permanéncia naquele lugar. Nesses casos, a circulagdo segura e integrada de
todos € mandatoria, liderando as acdes projetuais para Acessibilidade, considerando seus

aspectos fisicos, comunicacionais e atitudinais.

Como tornar consciente e reflexivo o ato de se projetar espagos publicos

acessiveis?

Tornar consciente e reflexivo o ato de se projetar € um processo de desenvolvimento
de competéncias, que se potencializa na relacdo ensino-aprendizado. Compreendido o
significado da Acessibilidade, relativizada a importancia da Acessibilidade Critica, avaliada a
atitude projetual de desenhadores de Acessibilidade, passos essenciais para a delimitacdo do

ato de se projetar o espaco publico, se propde como desdobramento desta tese a formacéo de
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um nucleo de estudos voltado para a producdo académica sobre a Acessibilidade em espagos
publicos, com a realizagdo de cursos e oficinas neste sentido.

Esta é uma resposta adequada ao problema delineado na Introducéo do trabalho.
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APENDICE A — ANALISE DA ENTREVISTA COM PEDRO GOUVEIA?

Acessibilidade em Portugal: entrevista sobre o Plano de Acessibilidade Pedonal de
Lisboa

O objetivo principal desta entrevista é construir um contraponto entre 0 modo como se
concebe a acessibilidade na cidade do Rio de Janeiro e sua promocao e pratica em Lisboa—
Portugal.

A entrevista teve duracdo de 01hora e 07 minutos e, finalizada, seguiu-se uma visita ao
escritorio onde se localiza a Coordenacdo do Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa
(PAPL), no interior da Camara Municipal. Dessa visita e das conversas com 0s técnicos da
coordenacgdo registraram-se observacfes que foram incluidas nos resultados gerais do
trabalho.

A entrevista estd fundamentada em diretrizes de objetividade e motivacéo, no sentido
de se construirem perguntas consistentes com o tema da tese, quais sejam:
Objetivo (O) O que vou fazer com a informacao obtida, ao levé-la para a minha tese?
Justificativa (J) Descricao de uma realidade que se aplica a minha tese.
Fundamentacdo Teorica (F) Referéncia bibliografica em que se apoia a pergunta.

0 item 2 descreve a pauta da entrevista.

2 Pauta da Entrevista

Todas as perguntas formuladas atendem, portanto, a um objetivo, a uma justificativa e se
respaldam em uma determinada fundamentacéo tedrica, associando-as assim aos topicos interesses
para a tese. De maneira geral a entrevista como um todo se organiza em torno desses requisitos,

conforme descrito a seguir.

Acessibilidade Lisboa vs Rio de Janeiro

Objetivo Geral (Og)

Polarizar o debate sobre o significado da acessibilidade através da construcdo de um contraponto entre
préticas e politicas publicas de cidades diferentes. A pesquisa sobre visdes diferentes a respeito da
acessibilidade enriquece e amplia sua compreensdo, trazendo novas perspectivas para seu estudo;

Justificativa Geral (Jg)

%7 Esta entrevista foi publicada como artigo no SPGD 2016, tendo como co-autores Prof. DSc Ligia Medeiros e
Prof. DSc Sydney Freitas.
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Lisboa construiu um plano de acessibilidade bem estruturado, que pode ser considerado como
exemplo em termos de planejamento e preparacdo. Este plano encontra-se em fase de implementacao
neste momento.

Fundamentacéo Tedrica Basica (Fb)

Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa (PAPL); Proposta de Metodologia para o PAPL (2009)

Disponivel em http://www.cm-lisboa.pt/viver/mobilidade/acessibilidade-pedonal/plano-de-
acessibilidade-pedonal. Acesso em 15/06/2015.

O item 2.1 descreve as perguntas da entrevista com os respectivos Objetivos, Justificativas e
Fundamentacdo Tedrica. Ao todo foram eleitas 11 questdes que, revistas de acordo com a dindmica do

depoimento do entrevistado, foram condensadas nas 08 perguntas transcritas aqui.

2.1 Perquntas da entrevista

Pergunta 1

Da conceituagdo ao projeto, como se desenvolveu o Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa
(PAPL)?

(Objetivo - O) Explicitar a gestdo do projeto e a correlagdo entre as suas variaveis, comparando as
diferentes metodologias e relacBes entre planejadores e projetistas Rio-Lisboa.

(Justificativa - J) A implantacdo de acessibilidade em projetos no Rio de Janeiro ainda sofre
resisténcias dos técnicos de empresas publicas e privadas. Interessa, nesse sentido, conhecer como se
desenvolveu o PAPL.

(Fundamentacé&o Tedrica - F) Itens 6 a 8 da Proposta de Metodologia para o0 PAPL.

Pergunta 2

Qual a relaco entre Acessibilidade e Mobilidade?

(O) Listar os fatores de relagéo entre mobilidade e acessibilidade;

(J) O significado de Mobilidade e de Acessibilidade se confundem, assim como seus papeis, ao se

analisar o espaco urbano.

(F)
Por outro lado, o volume de trafego rodoviério exige especial atengdo a articulacdo entre as
adaptacOes e a gestdo de trafego [grifo original]. Muitas das barreiras a acessibilidade existentes

no espaco publico foram geradas pelas necessidades do trafego automovel (sinais, largura de


http://www.cm-lisboa.pt/viver/mobilidade/acessibilidade-pedonal/plano-de-acessibilidade-pedonal.%20Acesso%20em%2015/06/2015
http://www.cm-lisboa.pt/viver/mobilidade/acessibilidade-pedonal/plano-de-acessibilidade-pedonal.%20Acesso%20em%2015/06/2015
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passeios, estacionamento abusivo, etc.), pelo que a promocdo da acessibilidade nesse espaco
publico terd de ser concebida em articulacdo com as necessidades do trafego rodoviério, para se
conseguir um equilibrio que salvaguarde as necessidades dos pedes.

Proposta de Metodologia Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa Junho de 2009.

Pergunta 3

Qual foi a principal motivacao politica para se lancar o PAPL?

(O) Identificar e comparar as forcas politicas atuantes na promocéo do PAPL com as que influenciam
as recentes iniciativas que acontecem neste momento no Rio.

(J) A politica exerce influéncia marcante na promogao da acessibilidade, identificando-se no Rio de
Janeiro uma participacdo mais intensa com a proximidade das Olimpiadas.
(F) Decreto-Lei 163 de 2006, em Portugal; Lei 13146 de 2015, no Brasil.

Pergunta 4

Quais os resultados esperados e desdobramentos com o PAPL? Algum beneficio ja evidente?

(O) Evidenciar beneficios e vantagens na implementacdo de planos de acessibilidade, identificando e
listando argumentos favoraveis a sua adogao.

(J) A promocao da acessibilidade € objeto de resisténcia por parte das empresas publicas e privadas.

(F)
No Brasil é cotidianamente desrespeitado o direito de ir e vir das pessoas com deficiéncia fisica.
Em sua maioria 0s meios de transporte coletivos ndo estdo adaptados, as calgadas e vias publicas
ndo sdo acessiveis, os prédios, nem os publicos nem os de uso coletivo, respeitam as necessidades
minimas de acessibilidade para cadeiras de rodas e outras dificuldades de locomocéo. (IBDD,
2008 p.39)

Pergunta 5

Como ¢ a gestdo do PAPL e as relagdes entre entidades publicas e privadas?

(O) Identificar quais séo as varidveis relevantes ao se gerir um plano de acessibilidade.
(J) A gestdo municipal da acessibilidade é dispersa e ineficiente.

(F) Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa.

Pergunta 6

Qual a importéancia da comunicagédo no PAPL? Que instrumentos estdo em uso?
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(O) Identificar ferramentas de comunicacdo adotadas na administracdo do PAPL que devem (ou
podem) ser utilizadas em planos de acessibilidade.

(J) A comunicacdo € uma falha sistémica na administragdo da acessibilidade e mobilidade no Rio de
Janeiro.

(F)

Défice de Comunicagéo

E preciso melhorar a articulago entre entidades, e dentro da propria CML, entre 0s seus servigos
municipais. E preciso melhorar também o dialogo entre os varios atores, o que passa por ajuda-los
a “porem-se no lugar” uns dos outros. Faltam auditorias de seguranca. (PAPL Vol.2, 2013 pg.
126)

Pergunta 7

Que especialistas estdo envolvidos no PAPL? Como se deu a interagdo entre os diferentes
projetistas e suas linguagens especificas?

(O) Verificar a importancia dada & interagdo interdisciplinar no planejamento de projetos de
acessibilidade.

(J) Embora a construgdo do espaco publico envolva maltiplas escalas e profissionais de diferentes
especialidades, a interdisciplinaridade é um tema ainda pouco conhecido e entendé-lo pode melhorar a
qualidade da concepcéo do espacgo urbano.

(F) Branddo, 2006.

Pergunta 8

Foram realizados estudos ergondmicos especiais no estudo do PAPL?

(O) Verificar se e como a ergonomia, uma ciéncia nova, foi considerada e, em caso positivo, em que
profundidade.

(J) A ergonomia é um aspecto técnico relevante na promocéo da acessibilidade e observa-se que é
pouco utilizada em projetos de acessibilidade.

(F) Ergonomia.

Em seguida a fundamentacéo dessas 08 perguntas, o item 3 descreve e classifica o resultado da

entrevista.

3 Contribuico para a tese
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Os resultados obtidos na entrevista estdo resumidos em topicos, com a seguinte formatacéo:
Os textos entre aspas sdo a transcri¢do das respectivas falas do entrevistado. As observac@es extraidas
da visita estdo representadas em italico e negrito e entre parénteses da seguinte forma: (Obs. visita). As
expresses entre parénteses e na cor azul sdo as categorias que resultaram da classificagdo dos
agrupamentos de respostas e observagdes da entrevista e da visita ao escritério do Plano.

3.1 Tabulacdo dos resultados da entrevista

I) Importancia de uma lei para amparar as a¢es de promocao da acessibilidade. Em Portugal, a
Lei 163/ 2008 cumpriu papel que a Lei 13.146/ 15 pode desempenhar; (Apoio da acéo politica)

“E preciso usar a Lei. Em 1995 foi promulgada a primeira Lei de Acessibilidade. [...] N6s fomos
buscar na Lei que trata de discriminacdo pretexto para dizer que este piso tatil desta maneira, com

estas faixas, voc€ tem que cumprir. E, portanto, fomos por a Lei do nosso lado também. °

I) Construir espacos acessiveis é uma obrigacdo prevista em lei. Ndo ha sensibilizagdo com
relacdo a importancia da acessibilidade. Todo construtor, tanto publico quanto privado, esta
sujeito a acdo criminal caso o espago por ele construido ndo seja acessivel, (Apoio da acdo
politica)

“A obrigagdo pela acessibilidade ndo é nossa. Quem projeta e constroi as passagens de pedes [...]
as faixas de pedestres € que tém os termos da Lei para garantir a acessibilidade. Quem constroi as
bibliotecas, as escolas, piscinas, etc Os termos da Lei quem projeta e constroi é que deve garantir
acessibilidade]...]”.

“Nés, em vez de andarmos a sensibilizar - que eu acho que é uma palavra perigosa em
acessibilidade - em vez de andarmos a sensibilizar as pessoas para a importancia da acessibilidade
e tentar trazé-las para aquilo que era nossa missao, ndo, nds invertemos e dissemos: ndo, a missao

é sua, a responsabilidade é sua. Se houver um problema legal, disciplinar, criminal a culpa é sua.

2

I1l) A coordenacdo de acessibilidade oferece orientagdo sobre 0 modo de se construir 0 espaco
publico com acessibilidade; (Embasamento técnico)

“Nos podemos ajuda-lo se vocé quiser, mas eu ndo vou fazer o seu trabalho. [...] N6s estamos ca
para ajudar, para acelerar as coisas.

“Muitas delas {das pessoas} elas querem ¢é saber como se faz. [...] Que é o que muita gente quer,
saber como se faz. E uma das nossas grandes apostas foi explicar como é que se faz uma
passadeira acessivel, como é que se faz uma paragem, uma parada d’6nibus acessivel, como é que

se faz um estacionamento reservado acessivel, como é que se faz um passeio acessivel. ”
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IV) Ficou clara a contribuigdo muatua entre mobilidade e acessibilidade; (Embasamento técnico).
(Obs. Visita)

V) Medidas que buscam melhorar a acessibilidade promovem resultados positivos também na
fluidez do tréfego; (Embasamento técnico)

“Deu muito mais trabalho, mas eu acho que essa medida valeu a pena, porque o que nods
verificamos é que, de facto, as situacfes onde havia mais perigo, as zonas de maior perigo para 0s
pedestres quase invariavelmente eram também eram algumas em que se apresentdvamos mais
problemas de acessibilidade ou mais problemas para as pessoas de mobilidade condicionada. E,
portanto, eram as zonas em que as pessoas estavam ainda mais vulneraveis. Pronto. Por outro
lado, grande parte dos problemas de [...] grande parte das funcbes de acessibilidade que nos
vamos encontrar, tinham também grande vantagem em termos de seguranga uma delas como é
6bvio é [...] obviamente que vocé tem a faixa de pedestres, ndo é, que é regulada por semaforo, o
semaforo dd um tempo “x” que € para vocé atravessar, ndo €? Se vocé anda mais devagar esse
tempo ndo chega. Ora, a Lei define um tempo. A Lei da Acessibilidade. O que as pessoas do
trafego costumavam fazer era: por cada 1,2 metros de atravessamento, de distdncia de
atravessamento, por cada 1,2 metros é igual a 01 segundo de verde, pronto. Qual é o problema? E
que a Lei de Acessibilidade, isso é de 97 e nunca ninguém ligou aquilo, nunca mexeram com isto.
S6 agora que a gente reforgou a cobrar o cumprimento é que dizem que isso é uma loucura, é
impossivel, que exagero, sdo radicais. O plano portugués exige por cada 40 centimetros de
distancia, ou seja, vocé tem que triplicar o tempo de verde. VVocé esta a ver o problema, o desafio
que isto causa para as pessoas do trafego. Ora, como é dbvio aqui a distancia se colocam dois
problemas: primeiro para as pessoas que tém que andar muito devagar e portanto o risco de serem
apanhadas pelo vermelho no meio da travessia é maior, mas, por outro lado, nés que temos ca um
estacionamento e entdo porque é que nds ndo trazemos 0 passeio, a cal¢ada para aqui ( N.A.
chamamos de orelhas, que reduzem as distancias), exatamente, e aqui estamos a resolver o
problema do tempo, estamos a aumentar a seguranga do cliente, estamos a dar acessibilidade, e

estamos a resolver o problema da Lei sem criar problemas adicionais.[...]

VI) A principal contribuicdo politica para o PAPL foi o envolvimento e comprometimento de
certa forma involuntério do vereador que a promoveu, tendo sido fundamental para a deciséo pela
implementacédo do plano; (Apoio da acdo politica)

Entéo de repente um plano que era para adaptar os banheiros das bibliotecas, algumas faixas de
pedestres, de repente teve que comecar do zero em tudo que tinha a ver com a seguranca dos
pedestres e, portanto, nés tinhamos que identificar os sitios donde havia mais atropelamentos de
pedestres, que eram mais perigosos, [...] de repente isso foi tudo, ou seja, de repente um plano que

foi projetado para ser feito em um ano passou para trés anos e meio e, portanto, n6s tivemos que
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fazer uma base de sistemas de informacdo geogréficas com todos os atropelamentos em Lisboa
[...] e tivemos que entrosar tudo com as questfes de mobilidade.

VII) O PAPL decorreu de lacunas deixadas em um plano de mobilidade para Lisboa, destacadas
por um vereador; (Apoio da acdo politica)

Foi o Prefeito [...] a altura, que tinha um assessor[...] que era especialista em transporte, tinha
caminho de trafego, foi uma das primeiras pessoas a falar aqui na Prefeitura sobre caminho de
trafego, anos 30, etc. etc. E ele disse ao [prefeito] que uma boa ideia era fazer um Plano de
Acessibilidade. Ele jA me conhecia dantes. Entdo o [prefeito] comecou a preparar uma
metodologia, uma proposta de método para elaboracdo do Plano de Acessibilidade. E esse...
Plano de Acessibilidade era muito virado para a acessibilidade de cadeirantes e deficientes visuais
para adaptar as passadeiras, corre¢do de... N&o sei que... Mas isto atropelamentos caminho de
trafego era uma coisa... Sim, ta bem, acessibilidade é muito bom para os pefes, mas vocé tava la.
E era uma cena no horizonte. Ta vendo? Pronto. E esta proposta foi a reunido de Camara. Era
uma reunido de Camara Publica aberta aos jornalistas e ndo sei quem ndo sei que. E, portanto esta
I& um colegial que a Camara tem & uma oposi¢do. Essas reunides da Cémara Publica os
vereadores da oposi¢do aproveitam sempre para apartar com o Prefeito, com os Secretarios... E
pdr em causa e votar contra e fazer grandes declaracGes porque ta la os jornalistas e publico
assistir. Pronto. E entdo quando chegou a altura de... Eu apresentei o método, o plano etc. E
guando chegou a altura de... Ah... Quando chegou a altura de votar, os deputados do meu partido
eram de oposi¢do. O Partido Social Democrata, eu disse: Senhor Prefeito, nés recusamos a votar
este... esta proposta e eu disse: eu me recuso a isto. Um grande siléncio. Mas recusa-se a votar por
qué? Porque nds ja ha seis meses pedimos para ser agendado, para ser votada aqui uma proposta e
um plano de protecdo de pedestre de seguranca do pedestre. E vocé nunca mais agendou isto. E,
portanto, agora vem aqui com este plano que é... que ndo... ndo prevé nada disto. Porque é sobre
acessibilidade. Porgue isso pra eles era a mesma coisa. Pura ignorancia. E agora, Prefeito, nos
recusamos a votar. E o [prefeito] disse sim. O [prefeito] em 5 segundos mudou nossa vida e disse:

Ah ndo, este plano também vai a fazer isto.

VIII) Na relagdo entre entidades publicas e privadas se busca a multiplicacdo da filosofia do
projeto. (Comunicacéo)

A nossa prioridade de comunicag&o com o nivel politico é fazer uma navegacio a vista. E ver é...
Todas as discussdes e compromissos sobre o plano serem sempre tomadas em reunido de Camara
em reunides publicas. Visibilidade. Por que? Porque assim é o ambiente ideal para quem tem
funcdes executivas querer mostrar trabalho. Para quem esta na oposi¢do para ensinar quem tem
fungdes executivas a mostrar trabalho. Para quem esta... Para quem esta em fungdes executivas

para ter essa percepcao a assumir mais compromissos. Para cumprir esses compromissos arranje
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mais meios. E, portanto, é uma navegagio a vista. E muito a vista. E ver compromissos
aprovados, discussdes, sempre em publico. Pronto. Em terceiro lugar com a sociedade civil, a
questdo ai o desafio é: punha dois niveis: E... Os MaxiMidia que é aquilo que nds colhemos os

mais novos, ah, nos crescemos na era dos jornais e...

IX) A estrutura da Coordenadoria de Acessibilidade de Lisboa é independente, enxuta e tem
alcada para fiscalizar e interferir nas obras publicas de acessibilidade; (Empoderamento)
(Obs visita)

X) Sdo promovidos diversos eventos, tais como palestras, seminarios e congressos, com
prioridade para pequenos eventos que ocupam metade do dia e tratam de apenas um tépico ou
conceito; (Comunicacdo)

Obviamente, que a solucéo é: a solucdo mais facil é: por um lado redes sociais. Por outro lado
irmos sempre pontuando o trabalho com conferéncias. Pronto. As conferéncias que nds faziamos
sdo conferéncias super facil de organizar. Isto também fica uma dica para vocé.

Que é: vocé ndo faga conferéncias internacionais, conferéncias, seminarios, dois dias, ndo sei que.
Né&o faca isso. Vocé faz uma conferéncia de meio dia, em que as pessoas sO vao la ou de manha
ou a tarde. Cabe na agenda de toda gente. Do ponto de vista de logistica vocé s6 perde uma sala
durante meio dia.

Faz uma coisa sobre a seguranca dos pedestres idosos. Entdo ta ai a malta do trafego, a malta da...
Malta dos idosos, dos que se andam de dia do estado de envelhecimento, mas ndo sei 0 que, ndo
sei que la4. Outra coisa sobre sistema de informacdo geografica. Tem |4 os gigs todos de

informagdo geografica. E a malta do trafego e a malta do perimetro urbano.

XI) Aproveitam-se eventos com midia para promover os trabalhos da equipe. (Comunicacéo)

E bom a gente divulgar as nossas conferéncias, vamos pondo imagens de... VVdo abrandar... Isto é
bom. Arranja mais seguidores. Depois divulgamos... tem algumas de algum vereador que t&
sempre preocupado com uma... Com a questdo da acessibilidade? Esqueci o nome dele. Pra variar
ja vi alguns... Fotos, né? Isto € bom... E depois, obviamente divulga pra Prefeitura. Quer dizer, o
Chefe de Gabinete do... O Chefe de Gabinete do Prefeito segue a nossa pagina. Os outros
Secretérios tém a nossa pagina. Vocé sabe que a nivel interno irmos dando trabalho, ndo é? A
maneira de darmos mais trabalho e mais dinheiro. Pronto.

E, portanto, desse ponto de vista € (til.

XI1) Redes sociais polarizam; deve-se ter cuidado, dosando a sua utilizacdo; (Comunicacéo)
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Outra coisa: as redes sociais obviamente porque as redes sociais tém um risco. Pronto. Que nos ha
10 anos atrés, eu lembro perfeitamente quando apareceu o facebook. Ah! E o futuro da
democracia, vai ser ativada a democracia, vai ser ativada a participagdo. Pronto. Aquilo que vé
hoje, acho. O que se passa com o tranto. Os Estados Unidos é um exemplo a acabar disso. E... e é
também... as redes sociais ajudam a espalhar.

Arnaldo: Hum, hum.

Pedro: Ajudam as vezes a mobilizar as pessoas, mas tendo diferentes proversos. Assim: por um

lado, elas polarizam. Polarizam muito do lado.

XI11) No plano politico, se busca visibilidade em audiéncias publicas; (Comunicacéo)
Pronto. A nossa prioridade de comunicagio com o nivel politico é fazer uma navegacio a vista. E
ver é... Todas as discussfes e compromissos sobre o plano serem sempre tomadas em reunido de

Camara em reunides publicas.

XIV) A equipe inicial contava com 05 arquitetos, 01 engenheiro territorial e uma sociéloga;
(Gestao interdisciplinar)
E... O plano foi feito por um, dois, trés arquitetos, quatro arquitetos. E... é... cinco arquitetos, uma

engenheira de territério e uma sociologa.

XV) Segundo o coordenador do PAPL, “existe trabalho para todos que se interessam e trabalham
com acessibilidade, independente da sua especialidade. Em outras palavras, ndo ha incentivo nem
censura com relagéo a participagdo de qualquer tipo de profissdo”; (Gestao interdisciplinar)

Mas também, depois agora na equipe nds temos um arquiteto, dois arquitetos, trés, quatro
arquitetos. Depois temos um engenheiro civil, um engenheiro de trafego. Temos uma pessoa
licenciada em comunicagdo. Temos duas pessoas ??? Temos uma psicéloga, temos um gedgrafo
que trabalha em sistema de informagdes geografica. E temos uma licenciada em turismo. Que ta a

trabalhar ai no turismo acessivel.

XVI) Néo hé énfase no aspecto interdisciplinar da equipe do PAPL. (Gestéo interdisciplinar)

E [...] isto pode parecer muito... desorganizado, mas € assim: eu... a minha experiéncia ¢ um
bocado como a sua que trabalha na Prefeitura, ndo €? Pronto. E bocado como soldado, ndo é? Néao
tenho experiéncia de jornal. Pronto. E, portanto, mais do que criar as coisas como eu quero, eu
tenho que basicamente lidar com as oportunidades que aparecem. Com 0S recursos que aparecem.
E, portanto, mais do que dizer: a equipe ideal é isto, isto, isto, isto.... Obviamente que se tenta... O
facto é que eu tenho que trabalhar com as pessoas que ha. Pronto. E... E ndo é dizer as pessoas:

agora faz isto, ndo é? Nao. Tem uma coisa que se tem que se anunciar. Ver o que elas gostam de
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fazer, em que elas sédo boas. Como é que podemos aproveitar. Em que posi¢ao que vamos por o
jogador, ndo é? No campo.

XVII) Mapa georreferenciado das intervengdes de acessibilidade na cidade, projetadas, em
andamento ou concluidas; (Embasamento técnico)
(Obs. visita)

XVIII) Foi criada uma sala de especificacfes, que pesquisa, testa e aprova materiais a serem
utilizados no espaco publico; (Embasamento técnico)
(Obs. visita)

XI1X) Publicagbes com as regras do PAPL; (Comunicacéao)

(Fruto do levantamento anterior a entrevista)
_ .

Plano de Acessbiidaca o\ Plano ibilidade
Pedonal de Lishod
Objectives ¢ (s

|_§ - BreN ol ’ LN~ B*N

Figura 1: Os cinco volumes do Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa.

Fonte: http://www.cm-lisboa.pt/viver/mobilidade/acessibilidade-pedonal/plano-de-acessibilidade-pedonal

XX) Né&o houve contribuicdo da ergonomia para os projetos de acessibilidade. (Embasamento
técnico)

Fizemos... fizemos uma experimentacdo com pessoas com deficiéncia visual para testar alguns
aspectos de piso tatil. [...] Ja temos coisas que, que... Ndo porque, ndo porgue por um lado ja
temos normas para cumprir, € ndo porgue nas coisas gue nao sabemos ainda bem como fazer

ja suficientes boas praticas para nds irmos I& escolhé-los.

4 Clusters de categorias

As respostas da entrevista foram agrupadas de acordo com a frequéncia com que determinadas
categorias de questdes foram abordadas no depoimento. Dessa forma se pode determinar que aspectos
do PAPL foram mais enfatizados pelo entrevistado, sugerindo um ordenamento de tépicos a serem

transcritos na tese.

4.1- Categoria Técnica (Embasamento técnico) 06 + (Gestdo interdisciplinar)043 = 09 ao todo.
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Embasamento técnico e gestdo interdisciplinar juntos representam a categoria mais citada na
entrevista, a Técnica. O nimero de cita¢cdes aponta para uma gestdo coesa um desempenho técnico de

qualidade da equipe que coordena o PAPL, com disponibilidade de recursos adequados.

4.2- Categoria Comunicacéo: 06

O depoimento demonstra que a Comunicagdo tem a funcdo de sustentar a motivacéo e o
engajamento da populacdo ao PAPL, sendo importante em todas as fases do plano, da concepcéo a
manutencdo. Produz vetores externos e internos, destacando-se seu papel incentivador para a equipe

que trabalha na coordenacéo do plano.

4.3- Categoria Politica (Apoio da acdo politica) 04 + (Empoderamento-resultado da acéo politica) 01
= 05 ao todo

Embora esteja presente em menor numero no depoimento, a agdo politica ocupa um papel
fundamental, de acordo com o relato do entrevistado, sendo responsavel pela transformacgéo do PAPL
em realidade, ndo apenas seguindo tendéncias de crescimento indicadas em dados demograficos, que
déo conta do alto percentual de idosos na cidade, mas também respondendo a esforgos internacionais
para tornar as cidades acessiveis, com apoio incisivo da ONU, a partir da realizacdo da Convencdo da
Defesa dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia, em 2006, culminando no Decreto-Lei 163, do mesmo
ano (PORTUGAL, 2006). Ao permitir a inversdo da obrigagcdo de se sensibilizar as pessoas para a
importancia da acessibilidade, imputando o 6nus de ndo a promover ao projetista do espaco publico, a

acdo politica ordena e valida esforgos técnicos e de comunicagao na promocao da acessibilidade.

5 Conclusdes

A entrevista trouxe novas perspectivas sobre o entendimento da acessibilidade tal com
praticada em outro Pais. Sendo o entrevistado o Coordenador do Plano de Acessibilidade Pedonal de
Lisboa, considera-se seu depoimento um documento técnico de destaque para o tema da pesquisa e
uma contribuicdo valiosa para as reflexdes sobre acessibilidade, tal como é praticada na cidade do Rio

de Janeiro.

Ao se organizarem o0s principais topicos abordados ao longo da entrevista, observa-se que
Comunicagdo, Técnica e Politica sdo os fundamentos para a concepgao e desenvolvimento de planos
de acessibilidade. Os trés conceitos sdo 0 ponto de partida para a organizagdo das ideias que liderardo

0 processo de projeto.

Este trabalho ndo encerra as inimeras licGes extraidas da experiéncia relatada pelo colega de
Lisboa nesta entrevista, ao contrario, inaugura outra fase do projeto que se desdobra em outras
pesquisas qualitativas que buscardo relatos das experiéncias das pessoas com mobilidade reduzida na

fruicdo da cidade.
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APENDICE B - Planejamento e Programa da Oficina de 02 de marco de 2018

Planejamento de Oficina de Acessibilidade 02margco02018
Finalidade Dinamica para avaliagdo da Matriz de Acessibilidade
Moderador Arnaldo Lyrio
Arquitetura e Urbanismo, MSc (UFF, 2006)
Design, Doutorado em andamento (ESDI/ UERJ 2014-2018)
Conselheiro COMDEF Rio
Conselheiro CPA
Objetivo Aplicar Matriz de Acessibilidade baseada no conflito veiculos/ pedestres
Objeto Travessia pedestres em frente ao Terminal Procépio Ferreira, na Avenida Presidente Vargas.
Local Prefeitura Rio de Janeiro/ SubPD - Avenida Presidente Vargas, 1997 - sala 315

Participantes

Rio de Janeiro - Centro - Cidade Nova

Equipe Arquitetura e Design SubPD Arquitetos

Ana Lucia Peixoto, Verénica Barros, Caio de Almeida, Atila Barbalho e José Eduardo Mulatinho.
Rufino Augusto - Designer CET Rio

Tania Darc - Designer CET Rio

Ricardo Basilio - Doutorando do UFRJ/NUTE

Levantamento de Dados

Premissas

Material

Eng. Trafego
Hierarquia Viaria
Velocidade da via
Tipo de pavimento/ Drenagem
Sinalizacdo/ semaforizacédo
Desenho Urbano
Rotas, trajetos, linhas de desejo.
Cotas: Largura-extenséo da via e calgadas
Uso do solo/ Atividades
Transportes
Numero de linhas de 6nibus P.Vargas
Terminal Procopio Ferreira
Terminal Américo Fontenele
Demanda Ferrovia, Metr6, VLT, BRT
Contagem classificada veiculos
Contagem pedestres em travessias

Prioridade pessoas

Atributos do espago

Inclusdo [PMR(PcD)]

Matriz de acessibilidade critica; zonas de conflitos pedestres/ veiculos.

Planta da area

Flip chart (Facilitador providenciara)
Datashow/ Powerpoint

Papel Manteiga lapis, hidrocor e post it

Resultados esperados

Mapa de conflitos das areas de acessibilidade critica

Propostas de medidas complementares para mitigacdo do conflito veiculos/ pedestres, de
acordo com nuances da matriz de acessibilidade, e acessorias aos procedimentos
convencionais.
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Programa da Oficina

09h30 Abertura Arg.Ana Licia Peixoto - Presidente CPA

09h45 Apresentacdo da Matriz de Acessibilidade Arqg. Arnaldo Lyrio
10h15 Objetivos da Oficina - Dinamicas

10h30 Divisdo em grupos

10h 30- 11h00

Atividade 1 (interna) - Analise do problema

Grupo 1 Resolucéo Utilizando Normas e Procedimentos convencionais
Grupo 2 Resolucao Utilizando Normas e Procedimentos convencionais

11h00 - 11h30

Atividade 2 (externa) - Visita a campo Travessia PVargas filmada

Grupos avaliam a travessia, observam conflitos e anotam problemas
Observacdes serdo utilizadas para construcao da Matriz de Acessibilidade local

12h00 - 13h00

Atividade 3 (interna) - Aplicar Matriz de Acessibilidade, segundo observacdes de
campo.

Grupo 1 - Solugdes Tecnologia

Grupo 2 - Solugbes Design

13h15 Conclusdes
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APENDICE C - Planta da Travessia Presidente Vargas
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APENDICE D - REGISTROS FASE INICIAL DA OBSERVACAO SISTEMATICA

A avaliacao da area a ser observada, foram monitoradas trés travessias. S&o elas:
Observacdes nas Travessias:

T1 - Em frente a Rua de Santana

T2 — Em frente ao Rio Imagem

T3 — No Campo de Santana

Observacdes realizadas com assisténcia das estudantes Raquel Larizzatti e Alessandra
Restelli.

Dentre estas travessias o publico utiliza, na sua maioria, a Travessia 2, em frente ao prédio do

Rio Imagem.

Caderneta de Campo 1

Preenchida por Raquel Larizzatti

11/12/2017

Contagem (8h38 — 8h58) - TRAVESSIA 1 [T1]

Nenhuma pessoa com mobilidade reduzida se utilizou da T1 para ter acesso ao edificio
[CIAD].

Obs 1: A maioria das pessoas que entravam no edificio vinham pela direita, sugerindo uma
possivel utilizacdo da travessia2 e 3. [T1 e T2]

Obs 2: Notei um numero grande de pessoas que se utilizavam de carro para chegar no local,
saltando na porta do edificio (grande numero de pessoas com crianca de colo).

Obs3: Deficiente visual chegando pela direita se utilizando do piso tatil da calcada para se
guiar até o interior do edificio.

Entrevistas (9h15 — 11h)
Mulher muletante de aproximadamente 56 anos, disse que veio de dnibus e saltou no ponto
em frente a localidade, sendo assim, ndo precisou atravessar a Presidente Vargas [PVargas].
Mulher deficiente visual aproximadamente 40 anos, veio de Campo Grande, utilizou o trem
como transporte, saltando na Central [do Brasil]. Para atravessar a PVargas usou a passagem

subterranea do metro.
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Obs. Uso do piso tatil

Homem/deficiente visual/aproximadamente 40 anos, teve de atravessar a PVargas (utilizou a
T1), colocou como problematica a falta de sinal sonoro e a rapidez dos sinais. Declarou que
geralmente pede auxilio para pessoas na hora de atravessar e que atravessa um sinal de cada
vez pelo medo de eles abrirem quando estivesse no meio do caminho. Sinaliza que a travessia
ideal é a do [Instituto] Benjamin Constant. Obs. Uso do piso tatil

Homem/deficiente visual - mental / 35 — 40 anos, declarou que sinais sonoros sao o0s ideais
para ele, chegou ao local de metrd. Declarou que o deficiente quer conhecer mais espacos e
que ndo quer ser tratado como crianga. Frisou muito a questdo do treinamento de funcionarios
para lidar com deficientes e disse ja ter feito reclamacdes sobre a falta de sinais sonoros nas
travessias da PVargas.

Obs.Uso do piso tatil

Homem/mobilidade reduzida/ 70 — 80 anos, veio acompanhado de sua mulher na qual ele se
apoiava para andar. Vieram de 6nibus saltando no ponto em frente ao local mas do outro lado
da Presidente Vargas. Usaram a T1, e reclamaram da velocidade dos sinais que muitas vezes
abrem enquanto eles ainda atravessavam, obrigando a mulher a pedir para 0s carros
aguardarem para poderem completar a travessia. O senhor reclamou das irregularidades da
calcada, que dificultam ainda mais sua locomogdo. N&o possuem uma travessia de
preferéncia, utilizam a mais proxima.

Familia com uma crianca cadeirante (falei com a mée- 30/35 anos), declarou que utilizam
onibus como meio de transporte, atravessando a PVargas pela T2. Segundo ela “aqui
funciona” mas que em muitos lugares faltam rampas e as cal¢adas s@o muito irregulares
obrigando ela a utilizar a via dos carros para empurrar a cadeira do filho. Falou que era
necessario expandir a acessibilidade.

Homem/prétese de perna (abaixo do joelho)/aproximadamente 40 anos, veio de Vila Isabel

de 6nibus, tendo somente que atravessar a T3, disse ndo ter nenhuma dificuldade no trajeto.

12/12/2017

1- Homem/cego/aproximadamente 50-60 anos, veio de Parada de Lucas, utiliza 6nibus como
meio de transporte, na vinda salta no ponto de 6nibus na calgada do local, ndo necessitando
atravessar a Presidente Vargas, mas no retorno para casa utiliza a T2 e a T3, disse que ndo

possui grandes dificuldades para realiza-las.
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19/12/2017

Contagem (8h20 - 8h40) - TRAVESSIA 1 (T1)

Sentido Oscar Clark > Central
Um senhor de aproximadamente 70 anos, muletante atravessou o primeiro sinal e se dirigiu
ao ponto de onibus.

obs. Muitos pedestres tém que correr para completar a travessia total da PVargas.

Contagem (9n10 - 9h30)

Campo de Santana
Uma idosa com acompanhante realiza a travessia da PVargas em um local sem faixa de
pedestre, realiza a travessia de duas pistas parando em uma das ilhas para esperar o sinal

fechar e para completar a travessia.

Caderneta de Campo 2
Preenchida por Alessandra Restelli

11/12/2017

Contagem (8h40 — 8h55) - TRAVESSIA 2
3 pessoas com mobilidade reduzida

OBS: nenhuma em direcdo ao Oscar Clark

Entrevistas (9h15 — 11h)

1. De onde vem [Origem]: Pilares

Como: Carro

Género: H

Idade: 63

Mobilidade: Muletas

Onde atravessou: saltou na calgada do OC

Obs do entrevistado: Onibus ruins, sem rampas, por isso utiliza carro.
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2. Origem: llha do Governador

Como: -

Género: H
Idade: 40

Mobilidade: Prétese na perna

Onde atravessou: Fora do sinal, na T2, perto do posto

Obs do entrevistado: Sinal fecha duas ou trés vezes até o entrevistado concluir a travessia, por

iSs0, 0 tempo pesa muito.

3. Origem: Tijuca

Como: Metrb

Género: M
Idade: 65 anos

Mobilidade: deficiéncia multipla ( visdo e audicdo comprometidas)

Onde atravessou: -

Obs do entrevistado: -

4. Origem: Bonsucesso

Como: Uber na vinda, 6nibus na volta

Género:H

Idade: 50

Mobilidade: reduzida(pernas), ndo especificada

Onde atravessou: na volta, em T2

Obs do entrevistado: os 6nibus ndo querem abrir a porta adequada

Obs do entrevistado 2: na volta, acha “ok” atravessar na T2



