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Deus nos fez animais que caminham — pedestres.
Como um peixe precisa nadar, um passaro voar,
um cervo correr, n0s precisamos caminhar; nédo
para sobreviver, mas para sermos felizes
(ENRIQUE PENALOSA, 1954, apud SPECK,
2017, p. 53).



RESUMO

A falta de mobilidade e acessibilidade nas calgadas é uma realidade brasileira. Assim,
diante das dificuldades e problemas enfrentados ao se caminhar pela cidade e sabendo da
importancia em torna-las mais atrativas, seguras e caminhaveis, o presente trabalho final propde
a adequacdo das calgadas do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonca no bairro
Bugio em Aracaju, tornando-as acessiveis. No cenario urbano ideal, as cal¢adas representam o
livre e seguro transitar da populacdo. Nesse sentido, para se alcancar uma mobilidade urbana
adequada é preciso pensar em cidades voltadas para o pedestre, priorizando-se um modelo que
valorize a diversidade de usos dos espacos publicos. SO a partir desse entendimento, sera
possivel conceber um modelo de cidade para todos. Entretanto, a intervencéo em areas urbanas
consolidadas em um outro contexto, no que se refere a acessibilidade, torna-se um verdadeiro
laboratério, apresentando diversos obstaculos para implementacdo de solugbes em
conformidade ndo s6 com a Lei, mas também com as boas praticas urbanisticas. A partir desta
empreitada, motivada pela revisdo bibliogréafica fundamentada em autores como Jane Jacobs
(1961), Jan Gehl (2015), Jeff Speck (2017), normas e legislacbes como a NBR (9050/15) e a
Cartilha Calgada Livre, este TFG tomou como prioridade a aplicabilidade de solucdes que
valorizassem a caminhabilidade, diminuindo as barreiras existentes, possibilitando maior
conforto ao transitar pelo espago publico.

Palavras-chave: Caminhabilidade. Cidades. Calcada.



ABSTRACT

On Brazilian sidewalks, the lack of mobility and accessibility is a reality. In a simple
walking through the city, difficulties and problems are found. Knowing about the importance
of making them more attractive, safe and walkable, this paper proposes a sidewalks’ adaptation
on the Vereador Oswaldo Mendonga square and surrounding, located in Bugio (Aracaju - SE),
making them accessible. On an ideal urban scenario, sidewalks represent an free and safe traffic
for the people. In order to achieve urban mobility is necessary to think about pedestrian-oriented
cities, prioritizing a model which values diversity of public spaces use. From this understanding
IS possible to design a model of city for all. However, urban intervention in consolidated areas,
in another context, in terms of accessibility, becomes in a laboratory, besides the several
obstacles to implement a solution according the Law, but also with good urban practices. Based
on this work, motivated by the bibliographic review based on authors such as Jane Jacobs
(1961), Jan Gehl (2015), Jeff Speck (2017), norms and legislations such as NBR (9050/15) and
the Cartilha Calcada Livre, this TFG took as a priority the applicability of solutions that value
the walkability, reducing the existing barriers, allowing greater comfort when passing through
the public space.

Keywords: Treadability. Cities. Sidewalk.



LISTA DE ILUSTRACOES

llustracdo 1 - Terceiro Trecho Projeto High Line, Nova YOrK. ........cccoccvviveiicieccecee, 23
llustracdo 2 - Futura identidade visual da Oxford Street, Londres. ........c..ccccoevvevverinnen. 28
lHustracéo 3 - Metrocable, Medellin. ... s 30
llustracéo 4 - Escada rolante, Comuna 13, Medellin. ..........cccccovviiiiiiiieiien e 30
llustracdo 5 - Requalificacdo urbana, Medellin............c.ccccooieviiiiicic e, 31
llustracdo 6 - Requalificacdo urbana, Medellin.............cccccoieiiiiiiici e, 31
llustracéo 7 - Estacdo Américo Brum, Morro da Providéncia...........cccccevevenieieininennnne. 33
HUSEraga0 8 - IMEAEITIN ... 34
HUStragao 9 - RIO A& JANEITO........eciuiiiiiieiie ettt et e e e e 34
llustracdo 10 - Estacionamento para bicicletas, Amsterdam. ............cccccovveveieieciecnenne. 35
llustracéo 11 - Problema de acessibilidade em Taubaté/SP. .........c..cccccevevevenie i, 40
llustracéo 12 - Problema de acessibilidade em Macaé/RJ..........c.ccccovevveveieiene i s 40
llustracdo 13 - Problema de acessibilidade em Manaus/AM............cccccoceviveveiiececce s, 41
llustracdo 14 - Problema de acessibilidade em Londrina/PR. ..........ccccocoviviiicceece e, 41
llustragéo 15 - Problema de acessibilidade em Aracaju/SE. ............ccooevviiieniiencninnnn 42
lHustragdo 16 - Uso correto do piso tatil, Natal/RN. ..........ccccoeiiiiiiinie e 44

llustracdo 17 - Recomendacéo para instalacio da travessia de pedestres em esquinas...48
llustracdo 18 - Modelo de calcada com faixa de piso tatil para largura de 3 metros....... 50
llustracdo 19 - Modelo de calcada ecoldgica com faixas em grama para largura de 3

L] 1 0TS TPPRRPP PP 51

lustragdo 20 - Calgada com faixa tatil construida no entorno da praga Tomi Nakagawa,

(o] T | g o - VSRS 52
llustracdo 21 - Calcada e faixa tatil em ladrilho hidraulico e em bloco intertravado......53
llustracdo 22 - 4° Seminario Aracaju Acessivel: A vez do pedestre. ........cccccoevevivvvivennnne. 56
llustracdo 23 - 4° Seminario Aracaju Acessivel: A vez do pedestre. ........cccocvvvviverereenne. 56
lustragdo 24 - Oficina Curativos Urbanos. ... 56
llustracéo 25 - Oficina Curativos Urbhanos. ..........ccoieeiiiieieenesie e 57
lustragéo 26 - Oficina Curativos Urbanos. ... 57
llustracdo 27 - Abrigo de dnibus implantado corretamente. ..........cccccveeviveeeicieneene s, 60
llustracéo 28 - Telefone puablico com piso de alerta. ..........ccccooceviiiiiiicieiece e 61

llustracéo 29 - Implantacéo correta de armario de telefonia e/ou légica no recuo da

To 1 1 oF Vot To T TSP P PSPPI 61



lustragéo 30 - Lixeira com PiS0 de @lerta. ..........cooeiieiiieiiiee s 61

lustragéo 31 - Arborizagdo Nas CalGadas. ...........cooviivieieieie s 62
lHustracao 32 - Rebaixamento TiP0 L. ...cccviieiieiiieceee e 62
lHustracao 33 - Rebaixamento TiPo . ...cccooeiiiiiiiieee e 63
HUStragao 34 - FaiXa eleVATA. .........ccoviiiiiiee s 63
lustracdo 35 - Evolugdo urbana do bairro BUgio. .........cccevieiiiiiinicsie e 66
llustracdo 36 - Imagem aérea do bairro Bugio na década de 70...........cccocveveiveneeciesnenne. 66
lustracao 37 - Delimitac@o do bairro BUQIO. .........cccccveiiiiiiiieie e 67
llustracéo 38 - Ocupacdo irregular as margens do rio Sal. ..........ccccovevveveiivenie s 68
llustracdo 39 - Precariedade nas calgadas do bairro Bugio. ........c.cceevveviveieiinneeieseee, 68
llustracao 40 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........ccccoccevveviiicieciecenne. 69
llustracdo 41 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........ccccocccvveveiicceciccnnnn. 70
llustragéo 42 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........cccceevveiencieniinnnnne, 70
llustragéo 43 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........cccceevveienciencicnnne, 71
llustracdo 44 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........ccccoccevveiiiiccecieceenne. 71
llustracao 45 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........ccccoccevveveiicceciccnenne. 72
llustracéo 46 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio...........cccceovveiencienciinne, 72
HUSErag8o 47 - PONTOS CIITICOS. ...oviiiiiiiiieieieiie e 74
Hustragao 48 - Area de INTErVENGAD. .......c.ovcvveeceeeeeecee e, 75
lustracdo 49 - Andlise do entorno imediato da Praga. ..........cccceevevvereiiieiecce e 75
HUSErACA0 50 - TFECRNOS. .....ecviiieceee et 76
HUSEFAGE0 51 -THECNOS. ...ttt bbbttt bbb 78
Hustragao 52 - DefiniGA0 das FAIXAS. ......coeiviriiririiiiiieee s 81
llustracdo 54 - Placas de concreto e piso intertravado permeéavel de concreto. ............... 81
Hustragao 54 - MUrta de ChEIF0. .........oiiiieiie e 82
lustragéo 55 - Planta de situag8o, Trecho 1. ... 83
lustrac@o 56 - Detalhes A, B e C, TreChO L. .....covoieiieiicic e 83
Hustragd@o 57 - Analise do TreChO 1. ..o s 84
llustracdo 58 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 1. ..., 85
lustracdo 59 - Proposta do detalhe A, Trecho 1. .....cccoviieiieieieceee e 85
lustrac@o 60 - 3D do detalne A, TreCho L......ccooviieiieiecee e 86
llustracdo 61 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 1. ..o, 87
lustracdo 62 - Proposta do detalhe B, Trecho L. 88

lustrac@o 63 - 3D do detalhe B, TreChO L. .....cccoviieiieiecie e 89



Hustragdo 64 - ANAlise d0 TreCh0 L. .....cooiiiiiie s 89

llustracdo 65 - Levantamento cadastral do detalhe C, Trecho 1. .......cccooovevviiiiiieienne. 90
lustracdo 66 - Proposta do detalhe C, Trecho 1. ......cccccoooiiieii i 90
lustracdo 67 - 3D do detalhe C, TreCho L......ccooviieiiiiiccc e 91

llustracéo 68 - Auséncia de rebaixamento e faixa de pedestre na travessia, Trecho 1....92
llustracdo 69 - Auséncia de rebaixamento e faixa de pedestre na travessia, Trecho 1....92

Hustracao 70 - ANAlLiSe d0 TIreChO L. ...ccvcviiieiicce e 92
Hustracao 71 - ANAliSe d0 TIreChO L. ...ccocouiiieiice e 93
llustragéo 72 - Planta de Situag8o, TreCho 2. ..o 94
Hustracdo 73 - Detalne A, TreChO 2. ....c.ooviii e 94
llustracdo 74 - Inclinacdo transversal da calgada maior que 3%, Trecho 2..................... 95
Hustracao 75 - ANAlLISE A0 TIrECN0 2. ...ccvecviie e 95
llustracdo 76 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 2. ........cccocvevvvviiiceceenee. 96
llustragéo 77 - Proposta do detalhe A, TreCho 2. .......ccooeiiiiiiiiie 96
lustracdo 78 - 3D do detalhe A, TreCh0o 2......cocoviiieiieece e 97
lustracdo 79 - Planta de situac@o, TreCho 3. ........cccooveiiiii i 98
Hustracdo 80 - Detalhe A, TreCho 3. ... 98
Hustragdo 81 - ANAlise d0 TreCh0 3. ..o s 99
llustracdo 82 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 3. ........cccoooevieiviieieene 100
lustracdo 83 - Proposta do detalhe A, Trech0 3. ........covoiiiiiicceee e 100
lustracdo 84 - 3D do detalhe A, TreCho 3.......coooioiiiieceeecece e 101
lustragéo 85 - Planta de situagao, TreChOo 4. ... 101
lHustragéo 86 - Detalne A do TreCh0 4. .....cc.oouiiiiiiiieee e 102
Hustracao 87 - ANAliSe d0 TIreChO 4. .......oovviiicece e 102
llustracdo 88 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 4. .........cccoevveiiiicieenns 103
lustracdo 89 - Proposta do detalhe A, TreChO 4. ......oooveiieiieeeee e 103
lustracdo 90 - 3D do detalhe A, TreCNO 4. ......ooovoeieeee e 104
lustracdo 91 - Planta de situag@o, TreCho 5. ..o 104
lHustragdo 92 - Detalhe A, TreChO 5. ... 105
lustracdo 93 - Andlise do detalhe A, TreChO 5. ....ccooieiieii i 105
llustracdo 94 - Levantamento cadastral detalhe A, Trecho 5. ... 106
lustracdo 96 - Proposta do detalhe A, Trecho 5. ..o 106
lustracdo 96 - 3D do detalhe A, TreCho 5. ..o 107

llustracdo 97 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 5. ......cccccoeeviveiviicinennns 108



lustracéo 98 - Proposta do detalhe B, TreCho 5........ccocoveiviiiiiiie e 108

lustracdo 99 - 3D do detalhe B, TreChO 5. .....cooiiiiiiieceee e 109
lustracdo 100 - Planta de Situacao, TreChO B. .......cccceiieiiiiieie e 110
lustracdo 101 - Detalne A € B, TreChO B. ......ccveiuieiiiiiciece e 110
lustracdo 102 - Andlise do detalhe A, TreCh0 6. ......c.coevvereiiieiiiiicceee e 111
llustracdo 103 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 6. .......cccccevvevviiiiennnnne 111
lustracdo 104 - Proposta do detalhe A, TreCho 6. ......ccccovviiiiicieiieceee e 112
lustrac@o 105 - 3D do detalhe A, TreChO B........cocoviiiiiiie e 113
lustracdo 106 - Andlise do detalhe B, Trecho 6. ......ccccoveveiiiiiiiicecieee e 113
llustracdo 107 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 6. ...........cccocvevviivinennnne 114
lustracdo 108 - Proposta do detalhe B, TreCh0 6........ccccccveiieiievie i 115
lustracdo 109 - 3D do detalhe B, TreCho 6. .......ccocoviieiiieiiicir e 115
lustracgéo 110 - Planta de Situagao, TreCh0 7. .......cooveieieiiii e 116
lHustracdo 111 - Detalne A, TreCNO 7. .ovvoiuiie e 116
lustracdo 112 - Analise do detalhe A, TreChO 7. ......ccoooveiiiiciicceeee e 117
llustracdo 113 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 7. .......cccoevveiviieieenne 117
lustracéo 114 - Proposta do detalhe A, TreCho 7. .....ccooeieiiiiiiiiieeeee e 118
lustrac@o 115 - 3D do detalhe A, TreChO 7. ......ooveeiieeee e 118
lustragéo 116 - Planta de situaga@o, TreCh0 8. .........ccooeiiiiiiiiiiieee e 119
lHustracdo 117 - Detalhe A, TreCho 8. .....ccvv i 119
lustracdo 118 - Analise do detalhe A, TrechO 8. .........cccoooiiiiiicii e 120
llustracdo 119 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 8. .......ccccevvevviiviiennnns 120
lustragéo 120 - Proposta do detalhe A, Trech0 8. ......c.covieiiiiiiiiiiceee s 121
lustracdo 121 - 3D do detalhe A, TreChO 8........c.ooviiieiiceccc e 121
lustracdo 122 - Planta de situacao, TreCh0 9. ......cccoovviieiiiic e 122
lustracdo 123 - Detalhe A, TreCh0 9. ....oo i 122
lustracdo 124 - Analise do detalhe A, TrechO 9. .......cooveiiic i 123
llustracdo 125 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 9. ......cccooviieiiiiiienns 123
llustracdo 126 - Proposta do detalhe A, Trecho 9. ......cccooviiiiiiii e 124
lustracdo 127 - 3D do detalhe A, TreChO 9. ......coveiiieiiee e 124
lustragéo 128 - Planta de situaga@o, Trecho 10. ........ccoovieriiiiiniiiseeeee e 125
lustracdo 129 - Detalhe A, TreCho 10. ..o 125
lustracéo 130 - Andlise do detalhe A, Trecho 10. ....ccccoveieiiiinininseeee e 126

lustracdo 131 - Analise do detalhe A, Trecho 10. ......cccceevieiieie s 126



lustracdo 132 - Andlise do detalhe B, Trecho 10. .....cccccooieiiiiniiiisisieee e 126

llustracdo 133 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 10. .........cccocvevviiieennnne 127
lustracdo 134 - Proposta do detalhe A, Trecho 10. ..o e 127
lustrac@o 135 - 3D do detalhe A, Trecho 10........cccooiiiieiiie e 128
llustracdo 136 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 10. .........cccocvevvviviiennnnne 129
llustracdo 137 - Proposta do detalhe B, Trecho 10........cccccoviviiiieniniieniece e 129

lustracdo 138 - 3D do detalhe B, Trecho 10.......cccccooieiieii i 130



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Problemas de acessibilidade nas calgadas do entorno imediato da Praca

Vereador Oswaldo Mendonga, bairro BUgio. .........cccccevviiiiiiii e 79



LISTA DE GRAFICOS

Graéfico 1 - Ranking dos maiores problemas de acessibilidade em Natal/RN................... 45



SUMARIO

L INTRODUGAOD ...ttt n sttt ettt n st n s 11
2 CIDADE CAMINHAVEL : UMA CIDADE DE TODOS E PARA TODOS.................. 17
2.1 ATITUDES EM PROL DA CAMINHABILIDADE. .........cccsveiiieerseeeeesensrneneneon, 25

.................................................................................................................................................. 36
2.2.1 MAPEANDO A REALIDADE LOCAL: O CONTEXTO DE ARACAJU/SE ....... o4
3 REALIDADE DAS CALCADAS DO BAIRRO BUGIO.........cccoiiiiiiineee e 65

3.1 PROJETO DE ACESSIBILIDADE NAS CALCADAS DO ENTORNO IMEDIATO

DA PRACA VEREADOR OSWALDO MENDONGA..........coovemrermrieriinneinseesessssssesnseons 73
3.1.1 ANALISE E PROPOSTAS DOS TRECHOS..........ovvivenrineieseeseesssneeessesssssnsnnens 78
4 CONSIDERAGOES FINAIS .....oovviveeieeieeeeseeseesseessesssssses s ssssssns s 131
REFERENCIAS ...ttt s st sn e 133

ANEXO - Relatério de descricdo dos problemas de acessibilidade nas cal¢adas do
entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonca — Nucleo de Projetos, Pesquisa
e Extensdo em Arquitetura e Urbanismo (NUPPE). ........cccocc i 137



11

1 INTRODUCAO

Com o proposito de se pensar em uma cidade de todos e para todos, o presente trabalho
final de graduacdo discutird a cidade e seus aspectos ja consolidados, a importancia de se
caminhar para a vitalidade urbana e o que se pode fazer em prol da pedestrianizacéo,
conquistando com isso passeios cada vez mais atrativos e acessiveis.

Para falar em caminhabilidade € preciso ter inicialmente em mente as pessoas e Como
elas utilizam o espago. O termo caminhabilidade, uma traducdo livre da palavra em inglés
walkability, tem sido bastante utilizado por pesquisadores e especialistas da area de transportes
e mobilidade sustentavel com o objetivo de indicar a qualidade dos espacgos para circulacdo de
pedestres. Neste contexto, a rua tem um papel significativo sendo responsavel pelo
deslocamento, seja motorizado ou a pé, e fluidez da cidade. Conforme ja destacava Jane Jacobs
(1961) em seu livro Morte e Vida de Grandes Cidades, as ruas e as calgadas séo elementos
fundamentais para a dindmica das cidades, pois representam uma espécie de termémetro
urbano: se parecerem mondtonas, a cidade parecerd mondtona; se parecerem interessantes, a
cidade parecera interessante.

Diversos meios norteiam a mobilidade do espaco urbano, e sem duvidas a
consolidacdo da cidade em funcdo do carro e sua priorizacdo em espacos publicos, é algo que
se reflete veemente em nossa realidade. Historicamente, as cidades deixam de ser voltadas para
as pracgas e ruas a partir do surgimento do Modernismo e do processo de Industrializagéo,
implementando a figura do transporte individual como simbolo principal. Altos investimentos
foram realizados para a infraestrutura desse modal pelo mundo, entretanto, 0 que ndo se previa
eram 0s consequentes impactos na vida das pessoas. O estresse, agressividade e sedentarismo
afetam a populacdo, gastos aos cofres publicos se intensificam em decorréncia dos acidentes no
transito, a poluicdo do ar e 0 aquecimento da atmosfera s6 aumentam, tudo reflexo da cultura
do carro nas cidades.

Consciente desses danos, este trabalho pretende discutir a retomada da primazia do
pedestre no meio urbano e suas dificuldades, através de estudos e pesquisas realizadas por
autores como Jane Jacobs, que desde a década de 1960 ja previa o caos nas cidades decorrente
do novo modelo de urbanizacéo implantado, Jan Gehl, com seu acervo de estudos dedicados a
vida humana e suas relagdes com o espago urbano, e Jeff Speck, com a Teoria Geral da
Caminhabilidade que trata da importancia da pedestrianiza¢do na garantia da vitalidade urbana.

Ciente de que as calcadas € o espaco urbano de maior necessidade para garantia da
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caminhabilidade, o projeto aqui proposto para a adequacédo das cal¢adas do entorno imediato
da Praca Vereador Oswaldo Mendonga pretende melhorar a estrutura fisica dos passeios para
garantir um deslocamento desobstruido e seguro, destacando a dificil conciliacdo entre as
orientacdes legais e sua aplicabilidade em realidades téo divergentes.

Neste intuito, o presente trabalho foi estruturado em 3 secfes além desta Introducao.
Na segunda secdo, tomando a assertiva de Jeff Speck (2017) de que o primeiro passo é assegurar
uma caminhabilidade adequada e muito do restante vira a seguir, serdo apresentadas as quatro
condicdes indispensaveis para as vias e calgcadas, que necessitam ser: proveitosas, seguras,
confortaveis e interessantes. Nesse contexto, sdo estabelecidos 0s dez passos para a
caminhabilidade.

Os beneficios para a sociedade diante da construcdo de passeios que integram todos 0s
tipos de pessoas — passeio ideal — sdo diversos, seja no deslocar-se de pedestres com alguma
deficiéncia ou mobilidade reduzida, ou nas possibilidades de encontros e diversidade de usos
dos espacos. Nessa conjuntura, torna-se imprescindivel a conscientiza¢do da populagéo quanto
suas responsabilidades e direitos, sendo dedicado aos Orgaos Publicos o papel de garantir uma
boa infraestrutura, seguranca, e conforto proporcionado pelos espacos acessiveis.

Ainda na segunda secdo sao apresentados diversos movimentos pelo mundo citados
como exemplo de que a adogdo da caminhabilidade da certo, por mais complexo que pareca.
Na escala nacional destacam-se as politicas pubicas em beneficio da inclusdo social,
incentivadas desde a Constituicdo Federal de 1988.

A problematica da acessibilidade veio a tona em 1985, através da norma técnica
brasileira (NBR 9050) publicada pela Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT.
Apesar de tratar a Adequacdo das Edificacbes e do Mobiliario Urbano a Pessoa Deficiente, a
acessibilidade ainda ndo era considerada uma necessidade para todo e qualquer cidadao.

Apds trés revisdes (1994, 2004 e 2015), em sua versdo atual, o termo acessibilidade é
definido como a possibilidade e condigdo de alcance, percepcao e entendimento para utilizagéo,
com seguranca e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificacdes,
transportes, informacédo e comunicacéo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como outros
servicos e instalages 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, 2015,
p.15).

Ainda segundo a norma, 0s espacos em que ocorrem a acessibilidade, as calcadas, séo

apresentadas como parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
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circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacédo de
mobiliario, sinalizacdo, vegetacdo, placas de sinalizacéo e outros fins (BRASIL, 2015, p. 3).

Mesmo com a criagdo da NBR 9050, ainda sdo muitos os desafios para que tenhamos
cidades plenamente acessiveis. Em termos de Brasil, 0 que existem sdo soluc¢des pontuais e ndo
planejamentos amplos, em que todos os itens da acessibilidade plena ou do desenho universal
sejam contemplados. E apesar da criacdo de diversos instrumentos, h& problemas sérios de
pavimentacdo das calcadas em todas as cidades brasileiras, o que dificulta a circulagdo de
pessoas em cadeira de rodas, idosos, mulheres com saltos altos, obesos e outras pessoas com
mobilidade reduzida. Esta realidade pode ser explicada muitas vezes, pela falta de acesso a um
profissional qualificado tecnicamente por parte do executor. As autoconstrucdes realizadas sem
orientacdo prévia das normas e seu impacto no entorno também sdo obstaculos levantados que
afetando diretamente a paisagem urbana e impossibilitam o direito de equidade nos espacos
para todos.

Sabendo das peculiaridades de cada cidade, sejam sociais, econdmicas ou geogréficas,
a Constituicdo Federal estabeleceu que caberia a cada cidade definir as regras urbanisticas e
seus respectivos codigos de obra. Por isso, ¢ fundamental que cada local crie, adapte e
aperfeicoe a sua propria legislacdo. Assim, detendo-nos no contexto da acessibilidade urbana,
algumas localidades vém construindo a partir da NBR 9050/2015, normas (cartilhas e/ou guias)
para orientar a populacdo sobre acessibilidade e direitos do pedestre de acordo com as
particularidades fisicas dos estados ou municipios.

Com esse pensamento, serdo apresentados ainda nessa se¢do exemplos de cartilhas
desenvolvidas em cidades brasileiras que se destacam pela forma como tratam alguns pontos
especificos da NBR 9050 traduzidas para a realidade local ou pela metodologia usada em seu
desenvolvimento. Em Natal/RN, a criacdo da cartilha Acessibilidade: Projetando e
Construindo Cidadania (2017) pelo Ministério Publico do Estado, trata questdes relacionadas
principalmente ao uso correto do piso tatil e aos tramites de licenciamento, além da importancia
da fiscalizacdo por parte dos cidaddos através de um roteiro de verificacdo do nivel de
acessibilidade disponibilizada na propria cartilha. Sua terceira edicdo, a qual vem no formato
de cartilha de bolso, parte da acessibilidade como forma de assegurar a cidadania para sua
populacdo. J& em Santa Catarina/ES, o Conselho Regional de Engenharia e Agronomia —
CREA-SC, desenvolveu a cartilha Acessibilidade: Cartilha de Orientacdo Implementando o
Decreto 5.296/2004 (2018), onde se destaca a preocupacdo em tornar a populagéo ciente das
atribuic0es e deveres de cada cidaddo em relacdo as normativas de acessibilidade como direito

a cidade. Além das recomendaces basicas da NBR 9050 sobre 0s espagos urbanos e ambientes
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internos das edificacdes, a cartilha traz questdes relacionadas ao uso do piso tatil como
orientagdo para as pessoas com deficiéncia visual, esclarece como 0s rebaixamentos para
travessias devem ser posicionados corretamente, e também apresenta uma lista de verificacdo
de acessibilidade como forma de fiscalizacdo de empreendimentos, objetivando facilitar o
entendimento dos conceitos, das regras e prazos estabelecidos no Decreto n® 5.296/04,
direcionado as atividades de planejamento e construcdo das cidades e das edifica¢des, bem
como a todos profissionais de engenharia, urbanismo e areas afins.

Por altimo, destaca-se o projeto Calcada Para Todos (2004) elaborado pelo Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano de Londrina — IPPUL, visto a necessidade de melhoria das
condigdes de acessibilidade e mobilidade nos deslocamentos diarios realizados nas cal¢adas da
cidade, em busca da garantia de maior liberdade e autonomia aos pedestres em suas atividades
cotidianas, como forma de conscientizar os londrinenses sobre a importancia de construir e
conservar uma boa calgada. Este projeto é referéncia por utilizar uma metodologia estruturada
em oito etapas significativas, com grande interesse em ouvir a opinido de cada cidaddo. Como
reconhecimento do trabalho realizado na cidade, em outubro de 2008, o CTS - Centro de
Transporte Sustentavel da Cidade do México elegeu o projeto “Calgada Para Todos” de
Londrina como ganhador do Il Concurso Cidades Ativas e Saudaveis na categoria Espaco
Pdblico e Cultura Cidadd (PROGRAMA CIDADES SUSTENTAVEIS, 2013, p.3). A cartilha
propde dois padrdes distintos para as calgadas de acordo com a sua localiza¢do na cidade:
calcada tatil (estruturado para o centro da cidade) e calcada ecoldgica (destinado para as vias
de bairros que apresentam baixa demanda de circulacdo de pedestres), definidos com a
preocupacdo de compatibilizar a livre circulacdo de todos os pedestres, a disposicdo do
mobiliario urbano e da arborizacéo, da forma mais simples e econdmica possivel.

Ademais, apresenta-se a realidade de Aracaju e o que vem sendo feito no municipio
para conscientizacdo da populacdo e garantia da acessibilidade urbana. Iniciativas como o
projeto Aracaju Acessivel (2013) desenvolvido pelo vereador Lucas Aribé em parcerias com
orgdos e Universidades publicas e privadas onde realiza intervengdes na cidade objetivando um
olhar mais atento sobre as questfes relacionadas ao direito de inclusdo a todos os cidadaos,
palestras e encontros desenvolvidos por 6rgdos e concelhos responsaveis, além do projeto
Calgada Livre (2016), desenvolvido pelo Ministério Publico de Sergipe em parceria com a
Empresa Municipal de Obras e Urbanizacdo (EMURB).

Na secdo seguinte, apresenta-se a realidade das cal¢adas do bairro Bugio, onde a
situacdo da caminhabilidade em seus espacos publicos é precéria. Caracterizado por calgadas

estreitas, desniveis e rampas irregulares, o bairro foi construido a partir da formacéo de
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conjuntos habitacionais sem planejamento, o que culminou em problemas como o crescimento
horizontal desordenado, geracdo de vazios, consequentemente ocupacOes irregulares,
segregacdo socio espacial e especulacdo imobiliaria. Em seguida é apresentado o projeto de
adequacdo das calcadas do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonca,
desenvolvido através da parceria entre o Nucleo de Projetos, Pesquisa e Extensdo em
Arquitetura e Urbanismo da Universidade Tiradentes (NUPPE), Empresa Municipal de Obras
e Urbanizacdo (Emurb) e o Ministério Publico de Sergipe (MPSE), tomando-se como base
norteadora a NBR 5090/2015 e o projeto municipal Cal¢cada Livre, construido em decorréncia
da necessidade de parametros municipais para a execuc¢édo do projeto de acessibilidade.

Como esperado, a intervengdo em areas urbanas consolidadas em um outro contexto,
no que se refere & acessibilidade, torna-se um verdadeiro laboratério, apresentando diversos
obstaculos para implementacdo de solucGes em conformidade com a Lei. No caso do bairro
Bugio, destacam-se os diferentes niveis dos lotes, comércios que se entendem para o passeio,
que deveria ser livre, rampas e degraus irregulares, calcadas estreitas com barreiras fisicas e
malconservadas, além dos elevados custos de execucdo para realocacdes de postes e caixas
coletoras, diante da necessidade de ampliacdo das calgadas, sem falar na impossibilidade de
alargamento em alguns trechos.

A partir desta empreitada, motivada pela revisdo bibliogréafica fundamentada em
autores como Jane Jacobs (1961), Jan Gehl (2015), e Jeff Speck (2017), este trabalho de
conclusdo de curso pretende adequar o espaco fisico do entorno imediato da praca atraves de
solucgdes que valorizem a caminhabilidade, diminuindo as barreiras existentes e possibilitando
maior conforto ao transitar pelo espaco publico. No entanto, vale ressaltar que devido as
particularidades na éarea de intervencdo foram identificadas diversas dificuldades,
principalmente ao conciliar os preceitos normativos a realidade, sendo preciso um olhar
especifico e muito bom senso nas propostas.

Para desenvolvimento deste projeto a metodologia aplicada baseia-se em revisdes
bibliograficas e normativas acerca da acessibilidade e da cidade caminhavel. Neste contexto
destacam-se os estudos feitos pela escritora e ativista politica Jane Jacobs, sobre as inimeras
transformagfes urbanisticas presenciadas na década de 1960 nas cidades americanas,
apresentadas em seu livro Morte e Vida de Grandes Cidades (1961), onde faz severas criticas
ao novo planejamento urbano da época. Para além da revisdo bibliogréfica, foram realizadas
visitas in loco para reconhecimento e identificacdo da area, como defende Jeff Speck (2017)
em seu livro Cidade Caminhavel, voltado para a requalificacdo espacial urbana. Ademais,

foram feitos levantamentos fisico, fotografico e observatorio, além de conversas com a
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comunidade, metodologia bastante utilizada por Jan Gehl e apresentada em seus livros Cidade
Para Pessoas (2015) e A Vida na Cidade: Como Estudar (2018), em que analisa criteriosamente
0 espaco urbano. Com relacdo a apresentacdo do projeto, diante da diversidade do publico e
suas possiveis limitaces em entender as complexas solugdes, foi proposto uma forma mais
didatica, com uso de imagens, localizando cada trecho, detalhes que serdo destacados e

elevagdes em 3D de cada solugéo.
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2 CIDADE CAMINHAVEL: UMA CIDADE DE TODOS E PARA TODOS

O processo de industrializacdo que se desencadeou em meados do século XIX, trouxe
significativas mudancas na vida urbana. Muitas pessoas sairam da zona rural em busca de
emprego nas cidades, o que ocasionou um grande adensamento populacional.

Sem poder atender as necessidades da cidade industrial, as tradicionais foram
pressionadas a ceder as demandas, que exigiam uma nova caracterizacao das habitacdes, onde
pudessem abrigar um nimero maior de pessoas.

Segundo Gehl; Savarre (2018) em A Vida na Cidade: Como Estudar, varios
acontecimentos historicos como a reforma urbana ocorreram nesse cenario, e € com 0
surgimento do modernismo e a introducdo do carro como forma dominante de transporte, que
se consolidou a ideia de formacdo da cidade ndo mais voltada para as ruas e pragas, como
acontecia na Renascenca. Sua formacao agora era definida por fun¢des. Um novo estilo de vida
foi desenvolvido, e 0 automdével individual colocado como centro das decisfes de planejamento.
Nesse periodo o aumento das construcGes de rodovias e avenidas definiam o trago urbano, e as
cidades sofreram um grande aumento automobilistico, e 0 que a principio era uma opg¢éo,
evidentemente para 0s mais ricos, tornou-se uma necessidade de todos. A partir de entdo a
cultura do carro se consolidou, e tornou o veiculo individual a prioridade maxima na cidade.

O incentivo a expansdo dos polos industriais em varios paises periféricos do mundo,
isso inclui o Brasil, se intensificou cada vez mais como uma forma de favorecer a expansao do
capitalismo, ampliar o mercado de automdveis e influenciar investimentos na infraestrutura,
objetivando assim priorizar a politica de transporte rodoviario em detrimento aos outros modais.
De la para c4, varios fatores contribuiram para a otimizacdo da preferéncia pelo automdvel
individual: més condi¢des e inseguranca do transporte publico, o incentivo ao consumo,
algumas reducdes fiscais do Governo e as facilidades de crédito (PEREIRA, 2011, p.27).

Sem contar que adquirir um automdvel hoje, vai muito além da necessidade. Ao
comprar um automovel o consumidor ndo obtém apenas um meio para se locomover, mas
tambem atributos vinculados a vaidade humana, tdo estimulados pelas propagandas comerciais:
poder, aventura, sensacdo de liberdade, masculinidade, seguranca, velocidade, charme, entre
outros.

A cidade consolidada em fungdo do carro se transforma entdo em uma grande
catastrofe com sua vasta quilometragem de vias e transito cadtico. A ideia inicial de liberdade
e mobilidade individual defendida pela cultura do carro, aos poucos foi se transformando em

uma utopia por conta de suas consequéncias negativas a vida dos habitantes. Danos sociais e
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econémicos se ampliam através da demanda induzida, algo que o urbanista Jeff Speck (2017)
em Cidade Caminhavel intitulou como sendo uma tentativa de solucionar o congestionamento
com a criacdo de mais vias, 0 que na verdade s0 incentiva as pessoas a dirigirem mais. Poluigdo
do ar, acidentes de transito, sedentarismo, estresse, horas perdidas dentro de automdveis, onde
poderiam estar realizando alguma atividade fisica, lazer ou até mesmo descansando. Fugir do
congestionamento, do barulho e da polui¢do tem sido um desejo constante.

A segregacdo e fragmentacdo na ocupacéo do solo, resultado do processo de inovagao
poOs-guerra, aumentaram. Consequentemente, o capital imobiliario acompanhou 0 movimento
com a construcdo de condominios fechados e shopping centers no entorno de avenidas e
rodovias, enquanto foi decretada a morte da rua e do pedestre, apesar do alerta feito por Jane
Jacobs, ainda na década de 1960, em sua obra Morte e Vida de Grandes Cidades.

Hoje, como consequéncia dessa realidade, entende-se que os meios de deslocamento
na cidade afetam diretamente seu funcionamento. Dai, emerge a consciéncia da necessidade de
mudanca através de estudos sobre a vida na cidade e oferta de politicas publicas que atuem
efetivamente, garantindo uma infraestrutura que permita o transitar seguro e atrativo.

Diversas possibilidades para resolucdo dos efeitos negativos urbanos surgem através
de pesquisadores e especialistas da area. O livro Morte e Vida de Grande Cidades (1961),
escrito por Jane Jacobs é um classico para o campo do urbanismo. Nele, a autora faz severas
criticas a divisdo da cidade por fungdes, que em sua visdo, destruia a vida social e a conexao
urbana. Através de sua observacdo, a autora conclui que a vitalidade dos bairros estava
entrelacada ao uso das calgadas largas, tendo como consequéncia pessoas a caminhar mais pela
vizinhanca, criando olhos atentos para a rua, e tornando 0s espacos mais seguros e agradaveis.

Ainda segundo Jacobs, a diversidade de usos e interacdo das pessoas com 0s vizinhos
traria vida para o local. Seu livro foi um verdadeiro alerta aos planejadores, politicos e pessoas
em geral que algo de errado havia com o moderno planejamento urbano. Numa época em que
0 comum era 0 uso do carro, sua obra foi de encontro e previu as consequéncias decorrentes da
priorizagdo do automovel para a vida humana.

Inspirados por Jacobs, diversos outros nomes de urbanistas preocupados com o rumo
da vida na cidade comecaram a se evidenciar. Jan Gehl, que se formou em arquitetura e
urbanismo em 1960, em parceria com sua mulher psicéloga, Ingrid Gehl, dedicou sua vida em
funcdo do estudo das pessoas e a relacdo com o meio urbano. Escritor do livro Cidades Para
Pessoas (2015), ele busca tratar do cotidiano e da capacidade que os espacos tém de tornar a
cidade ideal para todos. Seu projeto tem como objetivo ver as cidades ao nivel dos olhos, da

perspectiva do pedestre, sendo possivel todos caminharem a pé. Isso vem influenciando néo s6
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arquitetos e profissionais da area, mas também muitos gestores publicos que enxergam a
desordem das cidades e a caréncia em uma administragdo forte, ponto chave para um bom
planejamento.

Entendendo que os encontros ocorrem no meio publico e € preciso investir em espacos
atrativos e confortaveis que possibilitem a vitalidade urbana, isso inclui ruas e calcadas
adequadas para qualquer tipo de pessoa, onde possam caminhar e se expressar de forma segura,
em um clima agradavel, o carro torna-se um mero coadjuvante na vida urbana. E essa ¢ a ideia
defendida por Gehl, a reorganizacéo dos espacos, colocando o pedestre como primeira instancia
na cidade.

Viver no ambiente urbano é fazer parte de um espaco complexo, repleto de pessoas,
por vezes desconhecidas, com diversidade de estilos, gostos e costumes. Entender as variadas
formas de ocupacédo do meio urbano, e criar espacos que atendam essa diversidade social é um
enorme desafio tendo cidades ja consolidadas em funcdo do automdvel. Ainda assim, termos
como habitabilidade, pedestrianizacdo, caminhabilidade e/ou cidade caminhavel, vem surgindo
ao longo dos anos através de estudos sobre a vida no espaco publico. Os termos nada mais sdo
gue a retomada da cidade voltada para o pedestre, cujo bom funcionamento estara diretamente
relacionado ao bem-estar das pessoas, e isso inclui poder realizar atividades cotidianas, como
levar as criancas na escola, ir ao médico, ao trabalho, ao cinema, tudo sem o uso do carro. Algo
que ja vinha sendo defendido por Jane Jacobs, Jan Gehl e tantos outros pioneiros.

O desejo resistente em criar cidades cada vez mais sustentaveis € a colheita do que foi
plantado ainda na década de 1960 e 1970 com as fortes criticas ao urbanismo implantado na
época. Jeff Speck, urbanista norte —americano e autor do livro Cidade Caminhavel (2017), trata
da caminhabilidade nas ruas e sua importancia para a cidade, parametro fundamental de atragéo
do pedestre aos espacos urbanos. No entanto, acredita que para as pessoas se desvencilhem da
cultura do carro € necessario a aplicacdo de um processo continuo, um pouco mais complexo,
mas ndo impossivel, que é a mudanca de habito. Reprogramar a cultura do pedestre. E para isso
¢ preciso investir em espagos capazes de assegurar uma caminhada proveitosa, segura,
confortavel e interessante.

E entdo que surge a Teoria Geral da Caminhabilidade, resultado dos estudos de Speck,
dedicados ao comportamento humano nas cidades. Desde o final da década de 1980, o urbanista
trabalhou com mais de 70 projetos urbanos para cidades grandes e pequenas. Tornou-se
especialista em areas centrais, e como metodologia, partilhando das ideias defendidas por

Jacobs e Gehl, o autor acredita que para melhor compreender a vida na cidade, é preciso
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vivencia-la, fazer uma imersdo no local de estudo, tanto para aproximacao e conhecimento da
area, como para vivéncia.

Sempre que é contratado gosta de mudar com a familia, passar algum tempo
transitando e observando o cotidiano do cidaddo. Segundo Speck (2017) esse habito é
importantissimo na hora da idealizacdo e concepc¢éo do projeto. Com isso pdde entender que ha
muito mais coisas intrinsecas que incentivam a caminhada do que apenas criar espagos bonitos
e seguros, como aconteceu na década de 1960 e 1970, onde mais de 150 ruas principais nos
EUA foram transformadas em areas para pedestres, e mesmo assim a tentativa de convencer as
pessoas a caminhar fracassou. (DUANY, et al, 2016, apud SPECK, 2017).

“O pedestre ¢ uma espécie extremamente fragil, um candrio na mina de carvdo da
habitabilidade urbana. Sob as condi¢des corretas, esta criatura se desenvolve e se multiplica. ”
(SPECK, 2017, p.20). Criar estas condic¢des requer bastante atencdo e uma gama de critérios. E
isso é 0 que a Teoria Geral da Caminhabilidade tenta compreender.

Segundo sua teoria para retomar o habito de caminhar na cidade 0s espagos precisam
proporcionar uma caminhada adequada, e para isso € preciso ter quatro condi¢des principais:
ser proveitosa, segura, confortavel e interessante.

Cada condicdo € essencial, mas isoladamente ndo é suficiente, pois para um bom
funcionamento é preciso que todas as quatro se complementem. Para uma caminhada ser
proveitosa significa que os aspectos da vida cotidiana deverdo estar por perto e organizados de
tal forma que atenda as necessidades do morador, isso quer dizer que o ideal sdo bairros com
servicos que atendam a comunidade sem que seja preciso ir para outros mais distante, o que
inviabiliza a caminhada e, portanto, incentiva o uso de transportes automotivos individuais. Ser
segura significa que as ruas deverdo ser projetadas para proteger o morador de possiveis
acidentes com automoveis e da violéncia urbana, isso inclui calcadas mais largas, uso de
sinalizacdo que favoreca o pedestre, e construcdes com fachadas abertas, onde quem esta no
seu interior possa ver quem passa na rua e vice-versa. Para ser confortavel é preciso entender
que a paisagem urbana é uma extensdo das casas, como “salas de estar ao ar livre”, isso significa
gue o mesmo conforto que se tem em casa Se espera ao caminhar na rua, com espacos agradaveis
tanto climaticamente, quanto na utilizacdo de elementos construtivos, priorizando superficies
mais planas. No caso do Brasil o uso de arborizac¢éo nos espacos publicos é algo indispensavel
por conta do grande periodo de sol no ano.

Interessante significa que as ruas precisam ser ladeadas por edificios agradaveis que
agreguem sinais de humanidade na paisagem urbana, com fachadas interativas e convidativas,

e uso de servicos que se estendem na faixa de acesso das largas calgadas (SPECK,2017).
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O autor apresenta trés simples argumentos que justificam o porqué de ser tdo
importante espacos caminhaveis em nossas cidades. Primeiro: a prosperidade. N&o é preciso
pesquisas para saber que a sociedade em geral estd em constante desenvolvimento, basta apenas
analisar como nossos pais e avos viviam e comparar com a realidade atual. Quando crianca se
via muitos jovens e adultos mudarem para as grandes capitais em busca de melhores condigdes
de vida. Hoje o que se presencia € o contrério. Cada vez mais pessoas preferem fugir das
tumultuadas e congestionadas metropoles para viver na calmaria de uma cidade menor. Isso
prova que a populacdo estd aos poucos mudando sua visdo e preferindo lugares mais
aconchegantes e tranquilos. Para evitar esse éxodo e tornar prospero um lugar simples, basta
apenas as cidades garantirem o tipo de ambiente que as pessoas desejam. Muito se pode
contribuir possuindo ruas vibrantes e cheias de vida. A economia local se desenvolve, os vazios
e insegurancas urbanas sdao amenizados por conta da vitalidade dos espacos, a populacéo se
identifica e apropria-se do meio de convivéncia.

O segundo argumento: a saude, € comprovado cientificamente. Nos EUA a doenca que
mais mata os americanos é a obesidade (SPECK, 2017), muitas vezes acarretando outras
doencas como diabetes e hipertensdo. No Brasil, uma pesquisa realizada pela Vigilancia de
Fatores de Risco e Protecdo para Doencas Cronicas por Inquérito Telefonico, que coletou dados
em 26 capitais e no Distrito Federal e foi divulgada pelo Ministério da Satide em 2016, concluiu
que quase metade da populacao brasileira estd acima do peso. De acordo com o estudo, 42,7%
da populacéo estava acima do peso no ano de 2006. Em 2011, esse nimero passou para 48,5%.
A partir destes dados é possivel concluir que o habito de uma simples caminhada ao
supermercado na esquina poderia evitar muitos transtornos a nossa saude. Caminhar faz bem
para a mente, corpo e espirito. E se estas areas vdo bem, nossa satde vai bem também.

Com o terceiro e Gltimo argumento: a sustentabilidade, o autor traz a reflexdo sobre
qual tipo de cidade estamos construindo para as proximas geracdes: uma cidade poluida ou uma
cidade sadia.

Todo dia e langado na atmosfera uma quantidade significativa de carbono. Em noticia
para 0 G1 (2016), a NASA e Agéncia Nacional Oceénica e Atmosférica - NOAA, afirmam que
2015 foi 0 ano mais quente no planeta desde que comegaram os registros de temperatura em 1880,
onde atingiu temperatura de 1,33°C acima da média do século XX, superando o recorde de 2014,
que as concentragdes mensais de CO2 na atmosfera ultrapassaram 400 partes por milhdo (ppm)
apenas no Hemisfério Norte. Estes dados evidenciam uma situacao preocupante e caso ndo sejam
tomadas decisdes cabiveis, nem haja um reposicionamento sobre a situacéo de emisséo do carbono

na atmosfera, as geracGes dos nossos filhos e netos terdo sérios problemas. Entretanto, ha uma
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esperanca: com a mudanca de habitos e adogdo de praticas saudaveis como caminhar ao invés de
queimar tanto combustivel em nossos automaoveis, além de tornar os espacgos para caminhar mais
agradaveis e amenos através do plantio de arvores, sera possivel tornar as cidades mais sustentaveis
e acessiveis a todos.

Ao analisarmos os argumentos apresentados por Speck (2017) sobre a importancia de
espacos caminhaveis em nossas cidades, compreende-se que uma cidade caminhavel ndo é
apenas uma nocao idealista e bela. Trata-se de uma solugdo simples e préatica para diversos
problemas encontrados em nossa realidade, sejam problemas econémicos ou sociais como 0S
citados anteriormente.

Para alcancar uma caminhada adequada, tornando-a proveitosa, segura, confortavel e
interessante, o autor apresenta ainda dez passos que servem de pardmetros para a construcao de
espacos caminhaveis, fruto de sua experiéncia na cidade.

Durante 7 anos, Speck e sua familia moraram nos EUA, e la puderam observar
variados meios de se locomover na cidade além do carro, isso porque a estrutura urbana
proporciona recursos e condi¢fes necessarias, bastando apenas algumas intervengdes no meio
publico que convidem o cidaddo a praticas mais saudaveis como caminhar até a esquina para
comprar um alimento, ou algo do tipo. Segundo ele, os dez passos foram criados para saber
onde se esta e 0 quanto ainda sera preciso avancar para alcancar a caminhabilidade em nossas
cidades.

Speck afirma que o primeiro passo € pdr o automével em seu lugar. “O automoével € o
servo que se tornou senhor. Ha praticamente sessenta anos ele tem sido o fator dominante na
formagdo da cidade. ” SPECK (2017, p.73). Para devolver as cidades aos pedestres é
imprescindivel relegar o carro ao seu papel correto, dando prioridade as pessoas e aos espacgos
dedicados a elas. Evitar a construcdo de novas estradas, e consequentemente a demanda
induzida é essencial.

Segundo o autor, temos que ir de encontro aos trabalhos dos engenheiros de trafego,
coisa que Jane Jacobs ja fazia em seus estudos e debates, propondo a “demanda reduzida”, que
consiste em retirar vias expressas dos espacos urbanos e com isso melhorar o trafego local.
Parece bem radical, mas funciona.

Como exemplo o autor cita a West Side Highway, em Nova York, e Embarcadero
Freeway, em Sdo Francisco, que tiveram vias reduzidas e a maior parte do trafego desapareceu
e ndo apareceu em outro local. Simplesmente as pessoas encontraram outras formas de se

deslocar. O projeto High Line (llustracdo 1), realizado na West Side, é exemplo de
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transformacédo urbana em beneficio ao pedestre, que transformou cerca de vinte quadras em

parque linear.

llustracdo 1 - Terceiro Trecho Projeto High Line, Nova York.

Fonte: lwan Baan/The High Line, 2014.

O segundo passo é mesclar os usos. Para que as pessoas queiram caminhar, a
caminhada tem que ter algum propoésito. No planejamento das cidades o propdsito € atingido
pelo uso misto. Isso nada mais é que criar um equilibrio de atividades cotidianas dentro de uma
distancia onde possa ser percorrido a pé, geralmente em um raio de 1km. As cidades tendo
como principal intuito reunir as coisas, como bem trata Jane Jacobs, serdo bem mais sucedidas
guanto melhor fizerem isso.

No terceiro passo, 0 autor trata de adequar o estacionamento. Duany (2016 apud
SPECK,2017, p. 74), afirma que “estacionamento ¢ destino”, por isso pode ser a forca que
determina a vida ou morte de muitos centros de cidades. Por conta das exigéncias e pregos, 0
estacionamento é o fator que mais determina areas urbanas nos EUA. Isso até recentemente ndo
havia sido revertido, mas ja existe teoria que demonstra o uso do estacionamento em beneficio
da cidade. Uma alternativa é o uso das taxas compensatorias.

Carmel, na Califérnia, é uma das dezenas de cidades americanas que administra o
estacionamento no seu centro dessa forma, onde o comércio em vez de fornecer vagas para
estacionar carros de seus clientes e empregados, paga taxas para ajudar a financiar espagos de

estacionamento compartilhado. 1sso ndo resolve em si sua existéncia, mas ja faz com que ele
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seja posicionado em local correto e, mais importante, compartilhado por diversas pessoas. Uma
outra estratégia, usada na Califérnia, foi a criacdo de uma lei que exige de muitas empresas,
que oferecem estacionamento gratuito, dar a seus trabalhadores a op¢éo de trocar a vaga pelo
equivalente ao dinheiro, ou incentivar o uso de transporte alternativo.

O quarto passo é sobre deixar o sistema de transporte fluir. Bairros feitos para caminhar
podem ocasionar a auséncia de transporte publico, mas para a cidade ser caminhavel ele ¢é
indispensavel (SPECK, 2017). Entendendo que para seu uso tudo comega com uma caminhada,
faz-se necessario entdo a tomada de decisfes em seu planejamento e investimento, muitas vezes
negligenciado.

Proteger o pedestre € 0 que trata 0 passo cinco. Esse, talvez, o mais direto dos dez
passos. A protecdo dos transeuntes é fundamental para uma cidade caminhavel. E isso depende
de varios elementos, como por exemplo tamanho do quarteirdo, largura das faixas, movimentos
de conversdo, sentido de fluxo, sinalizacdo, geometria das vias, entre outros elementos que,
juntos, determinam a velocidade do carro e a probabilidade de atropelamento (SPECK, 2017).

O sexto passo € acolher as bicicletas. “Cidades caminhaveis também sao cidades boas
de se pedalar” (SPECK, 2017, p 75). As bicicletas florescem ambientes onde estimulam os
pedestres a caminhar, consequentemente torna o uso do carro menos necessario. A seguranca é
um dos fatores pelos quais a area urbana precisa de mais bicicletas. Ao visitar uma cidade boa
para pedalar é perceptivel que o modal é a forma mais eficiente, saudavel, libertadora e
sustentavel que existe. Bicicletas sdo mais baratas que carros, ndo gastam combustivel e quem
faz uso dela para ir ao trabalho pratica o dobro de atividades fisicas comparado ao motorista.

A criacdo de bons espacos, é tratado no passo sete. Jan Gehl, um dos maiores
observadores da vida urbana, em Cidades Para Pessoas, conclui que um ser humano pode andar
na cidade a uma velocidade média de cinco quilémetros a depender do tempo. Nesse
movimento, nossas cabecas abaixam enquanto andamos, podemos ver movimentos e linguagem
corporal de outras pessoas a cem metros de distancia, e reconhece-las a uns 50 — 70 metros.
Gritos de socorro podemos ouvir ha cinquenta metros, no entanto, uma conversa clara so é
possivel a distancias menores que 7 metros.

Essa forma de observagdo implica diretamente na construgdo de ruas e pragas publicas,
ja pressupondo que quanto mais espagos menores, melhor. Ademais, é preciso levar em conta
que os espacos publicos sdo tdo bons quanto seu entorno, a quantidade de verde o cinza na
paisagem pode influenciar na vontade das pessoas permanecerem ou sairem de suas casas
(SPECK, 2017). Assim, é preciso criar espacos agradaveis para que as pessoas se sintam

confortaveis ao transitar pela cidade.
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O passo oito é um incentivo ao plantio das arvores. Speck (2017) afirma que assim
como o transporte em massa, as arvores sdo importantes para uma cidade, no entanto nem todas
as cidades estdo dispostas a pagar seu custo. O plantio de &rvores é um dos elementos para uma
cidade caminhavel se tornar sustentavel, elas amenizam as temperaturas e clima, absorvem agua
da chuva e emissdo de gases poluentes de veiculos, reduzem a velocidade dos carros na via e
protegem as calcadas, proporcionam sombras que agradam ao caminhar, ndo esquecendo da
sua principal funcdo que € transformar didxido de carbono (CO.) em oxigénio (O2), gas
responsavel pela vida humana.

No passo nove é tratada a importancia de criar faces de ruas agradaveis e singulares
para a paisagem urbana. As fachadas das ruas séo elementos capazes de induzir o caminhar.
Para Speck (2017) elas possuem trés principais inimigos: estacionamentos, drogarias e
arquitetos famosos. Os trés parecem priorizar paredes vazias, repeticdo e desconsideracdo pela
necessidade de o pedestre ser entretido ao transitar pela cidade. A diversidade de usos e servicos
sdo as mais comuns e impactantes contribui¢cdes a uma fachada capaz de atrair os pedestres.

Eleger as prioridades de cada espaco € o tema do passo dez. Por mais que uma cidade
seja caminhavel, havera locais onde as ruas serdo para automoveis, isso é inevitavel. No entanto,
as cidades precisam fazer uma escolha consciente a respeito do tamanho e da localizacdo de
seus nucleos caminhaveis. Para ndo desperdicar recursos de caminhabilidade em &reas que
nunca atrairdo pedestres (SPECK,2017).

Os dez passos sdo na verdade uma referéncia dos estudos feitos nas cidades dos EUA
por Jeff Speck, em busca da caminhada adequada, que prioriza o pedestre e a vida urbana. Os
mesmos servem, assim como tantos outros estudos, para estimular o anseio por tornar nossas
cidades cada vez mais caminhaveis. E é entdo que surge pelo mundo, através de governos e
organizacGes ndo governamentais, uma série de atitudes e politicas disseminando o conceito de
cidades de todos e para todos indo de encontro aos desafios enfrentados no meio urbano ja

consolidado.

2.1 ATITUDES EM PROL DA CAMINHABILIDADE

Baseando-se nos dez passos podemos analisar iniciativas em cidades pelo mundo onde
vem adotando medidas para a construcdo e/ou requalificacdo de espacos voltadas para os
pedestres. 1sso nos leva a crencga de que € sim possivel a transformacéo do espago urbano onde
beneficie as pessoas e suas diversidades, bastando apenas um estudo de cada realidade para

uma melhor forma de adequagdo do espago. Como exemplo de aplicacdo dos passos para
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garantia da caminhabilidade trago aqui o caso de Londres, onde vem adotando medidas severas
principalmente sobre o uso do automdével individual e a construgdo de novos estacionamentos
no centro da cidade, em busca de priorizar a locomocdo de sua populacdo de forma mais
saudavel e sustentavel, como a adogéo de ciclovias e bicicletarios. Medellin, outra cidade que
vem se desenvolvendo urbanisticamente e socialmente através de politicas de mobilidade onde
valoriza a inclusdo social, destacando-se como cidade caminhavel por implantar sistemas como
0 Metrocable e Escadas Rolantes nas comunas, além da requalificacdo de vias com calgadas
mais largas que priorizam o pedestre. Ademais, apresento também como exemplo as cidades
de Copenhagen e Amsterdam, que transformam seus espacos urbanos através do acolhimento
das bicicletas, e uso de transportes coletivos de baixo carbono para garantia de espagos cada
vez mais sustentaveis.

O adensamento populacional urbano desencadeado nas Ultimas décadas, trouxe
consigo impasses e desafios de mobilidade, que demandam atitudes e agdes politicas para
melhor organizacdo e funcionamento do espaco publico. Londres se destaca neste sentido por
implantar iniciativas, através do governo de Sadiq Khan, como o esboco do novo plano para a
cidade lancado em janeiro desse ano, com metas a serem alcangadas até 2029. O plano tem a
pretensdo de transformar vias a favor do pedestre, implantando bons espacos que 0s protejam e
acolham, além da criacdo de bicicletarios ao invés de estacionamentos para transportes
individuais, e plantio de mais arvores em seus espacos centrais. Dentre as novas metas, estdo a
quase completa proibicdo de estacionamentos para carros e a construcdo de 650 mil novas
habitacdes. Enquanto o plano ainda esta em sua versdo inicial, os esfor¢os da capital inglesa
para conter a poluicdo do ar fazem avancar o processo de pedestrianizacdo de uma de suas
principais avenidas centrais, a Oxford Street, e até a apostar em biocombustivel derivado do
café para mover os énibus.

O que o prefeito chama de “Good Growth” (Bom Crescimento), uma nova forma de
fazer a cidade se desenvolver, abrange uma revolucdo na maneira como a populacéo se desloca
em Londres e visa uma expansdo da mobilidade ativa, tendo o transporte a pé e a bicicleta como
as primeiras opcdes de se locomover. Nesse contexto, 0 ponto que chama mais atencéo é o
combate & poluicdo do ar, aos carros e ao espacgo que eles ocupam. Na &rea central de Londres
e em diversas outras novas zonas de desenvolvimento agrupadas em torno de centros de trafego
secundarios, novos espacos para estacionamentos serdo proibidos. Em poucas areas menos
centrais do nucleo londrino, novos estacionamentos serdo permitidos, mas a um padrdo maximo

de estacionamento residencial (0,25 por unidade de habitacdo). Além disso, todos 0s espacos
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de estacionamento residencial devem fornecer infraestrutura para veiculos elétricos ou com
taxas de emissdo muito baixas (Ultra-Low Emission) (TANSCHIST, 2018).

De acordo com o plano, o predominio de veiculos nas ruas é uma barreira significativa
para o caminhar e o pedalar, diminuindo o apelo das ruas como espacos publicos. Reduzir vagas
de estacionamento pode facilitar o desenvolvimento de altas densidades e apoiar a criacéo de
espacos mistos e vibrantes que sdo projetados para pessoas em vez de veiculos. Com o
crescimento populacional, a rede viaria ndo pode absorver os carros adicionais que resultariam
de uma continuacdo dos niveis atuais de propriedade e uso de automoveis.

Para promover essa expulsdo dos carros particulares, Londres ja esta em obras para
aumentar a disponibilidade e a conectividade do transporte coletivo, especialmente através de
novas linhas férreas e a extensdo das linhas de metrd. J& as bicicletas ganharéo cada vez mais
espaco com o incremento de rotas de ciclovias, a exigéncia de bicicletarios para as empresas e
uma nova zona que determinara ainda mais espaco para as bicicletas nas novas construcdes as
margens do Tamisa (TANSCHIST, 2018).

Com a meta estratégica de chegar em 2041 com 80% de todos os deslocamentos
londrinos sendo realizados a pé, de bicicleta ou de transporte coletivo, Sadiq Khan busca uma
cidade mais saudavel e com indices de poluicdo controlaveis. Em curso ha anos, o projeto de
pedestrianizacdo da Oxford Street esta saindo do papel e pretende acabar com os niveis criticos
de poluicdo na regido. A rua € um ponto chave para a cidade ja que € um centro de enorme
popularidade para o comércio e também um corredor de 6nibus vital para o transito da regiao.
A missao de remover todos os veiculos de pelo menos 800 metros parece inimaginavel pela
complexidade de adaptar as rotas do transporte coletivo. Ainda que os carros particulares ja
estejam banidos da Oxford desde a década de 1980, 200 6nibus circulam por hora nos horéarios
de pico. Porém, a cidade aposta em novas linhas e estacfes de trem e metrd, novos itinerarios
de dnibus, entre outros recursos muito bem calculados para vencer o desafio (TANSCHIST,
2018).

Para criar um espaco atraente e confortavel para os pedestres, o plano tem como
premissa nivelar toda a rua, removendo os meios-fios entre a rua e as calcadas. Pinturas,
mobiliario urbano e elementos verdes também irdo compor um belo cenério. A pedestrianizacdo
da Oxford Street busca ndo apenas transformar a rua, mas toda a regido. Segundo o projeto,
além de facilitar o transporte a pé em toda a area, a iniciativa possibilitard a criacdo de espacos

publicos bonitos, seguros, acessiveis, inspiradores e cheios de vida (llustragéo 2).
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llustracdo 2 - Futura identidade visual da Oxford Street, Londres.
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Fonte: https://www.archdaily.com.br/br/887783/ruas-para-pessoas-fim-dos-estacionamentos-e-onibus-

movidos-a-cafe-londres-combate-a-poluicao, 2018.

Nesse contexto, um outro exemplo é a cidade de Medellin, com 2,5 milhdes de
habitantes, reconhecida mundialmente como cidade-modelo que estad vencendo o crime, e
destaca-se como cidade caminhavel por desenvolver iniciativas de acolhimento e incluséo da
populacdo, garantindo o direito a cidade, especialmente a populagéo mais carente das periferias,
através da implantacdo de sistemas de mobilidade como o Metrocable e Escadas Rolantes, além
da requalificacdo de vias com calgadas mais largas que priorizam o pedestre, como bem enfatiza
0 primeiro e quinto passo para a garantia da caminhabilidade, onde trata de adequar os espacos
colocando o automével em seu devido lugar e proteger os pedestres, respectivamente.
Infelizmente, nem tudo que foi utilizado em Medellin pode ser implantado a nossa realidade
devido as brechas no processo projetual e irregularidades no cumprimento das normativas
brasileiras, além de falhas nas funces e deveres de cada setor responsavel. Em 2011 o sistema
de Metrocable foi implantado nas favelas do Rio de Janeiro, mas, como sera apresentado
adiante, ndo funcionou muito bem.

Medellin por sua vez foi eleita em 2013, através do concurso realizado pelo The Wall
Street Journal em parceria com o banco Citibank, e com o Urban Land Institute dos Estados

Unidos, como a Cidade do Ano por ser exemplo na requalificacdo de seu espaco publico. O
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desafio era combater o trafico na cidade mais violenta da década de 1990 e a resposta veio com
0 investimento na seguranga publica, aliado a politicas de desenvolvimento e mobilidade
voltadas para a incluséo social (SANT’ANNA, 2017).

Com 16 favelas, chamadas de comunas, a cidade colombiana sofreu muito com a
guerra entre o narcotrafico, representada pela figura de Pablo Escobar e o poder militar. No
entanto, foi através da implementacdo de estratégias para a mobilidade urbana que conseguiu
se desvincular da imagem de cidade mais perigosa do mundo (ROSA, 2016). E o que relata
Pablo Marutana, consultor internacional e ex-diretor da area de relacdes locais e internacionais

da agéncia de cooperacdo da cidade, a ACI:

Fazemos em Medellin um trabalho de acupuntura cultural e urbanismo social.
Investimos nos espacos publicos e também no transporte. O transporte publico € uma
forma de equidade. Hoje temos noticias diferentes sobre Medellin, elas ndo fazem
referéncia ao narcotrafico ou a Pablo Escobar (2016 apud ROSA, 2016, p.4).

O objetivo sempre foi combater o crime assegurando o direito a cidade para todos o0s
seus habitantes, principalmente aos residentes das comunas, que vivem a margem do centro
urbano e que levavam muitas horas no percurso desce-sobe dos altos morros. A partir de entdo
foi desenvolvido na cidade projetos urbanisticos como o Metrocable e o Sistema de Escadas
Rolantes.

O Metrocable assemelha-se a um teleférico, com sistema de gondolas. O primeiro foi
implantado em 2004 ligando um bairro do leste da cidade a rede de metré municipal. Quatro
anos depois, foi instalado outro na Comuna 13. As escadas rolantes ajudam mais de 130 mil
moradores do local a subir o equivalente a um prédio de 30 andares, possuindo um papel
importantissimo na acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida: criangas, idosos,
gestantes, obesos, e deficientes fisicos (ROSA, 2016) (llustracdes 3 e 4).



llustragéo 3 - Metrocable, Medellin.

Fone: Javier Larrea/Gety Images, 2017.

llustracéo 4 - Escada rolante, Comuna 13, Medellin.
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Fonte: Action Press/ Rex Feactures. Disponivel em: http://curiosoeespetacular.blogspot.com/2015/03/a-

enorme-escada-rolante-ao-ar-livre-de.html, 2018.

O sucesso de Medellin é associado a uma juncdo de fatores que em muitas outras

cidades costumam funcionar separadamente. Primeiro, a intensa represséo policial e a aplicagdo

de leis severas na seguranca municipal. Acompanhada do incentivo a programas sociais que
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oferecam uma porta de saida do mundo do crime, com capacitacao profissional, renda garantida
por tempo determinado e apoio psicoldgico e social. Além da boa relagdo dos setores publico e
privado (SANT’ANNA, 2017).

Em 2002 foi criado um comité com representantes de universidades, empresas e
Estado, que se retne em busca de solucdes conjuntas para os problemas enfrentados na cidade.
Ao final dos encontros cada um sai com tarefas e compromissos a serem cumpridos. Vale
ressaltar que cada projeto de melhoria consentido pelo comité tem sua continuidade garantida
pelos sucessivos prefeitos, pois as politicas publicas sdo construidas em consenso e ndo sofrem
com possiveis disputas partidarias (SANT’ANNA, 2017).

Os instrumentos de politicas adotados que definem o “Modelo Medellin”, é o Projeto
Urbano Integral (PUI), o Plano de Ordenamento Territorial (POT) e o Plano Diretor de Zonas
Verdes, que valorizam o desenvolvimento social, econdémico e fisico da cidade, transformando
setores com maior necessidade e permitindo avanco na recuperagdo de bacias, zonas de risco
ambiental, criacdo e revitalizacdo de espacos publicos, gestdo do solo e habitacdo de interesse
social (BARATTO, 2013).

Como exemplo desta iniciativa, observa-se nas ilustracfes abaixo um trecho do projeto

de requalificacdo de vias, que reduz o espaco do carro priorizando o pedestre (llustracdo 5 e 6).

llustragdo 5 - Requalificacdo urbana, Medellin. llustragéo 6 - Requalificacdo urbana, Medellin.
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Fonte: https://www.pensamentoverde.com.br/mobilidade-urbana/conheca-o-instituto-mobilidade-verde/,
2018.
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Seguindo a mesma linha do projeto adotado em Medellin, passamos ao Complexo do
Alemdo e ao Morro da Providéncia, onde foi instalado dois sistemas de teleférico inspirado no
Metrocable em 2011, que colocou o Rio de Janeiro na vitrine da mobilidade moderna,
sustentavel e social. Entretanto, por falta de manutencao, os equipamentos sofrem os desgastes
da falta de uso e da acdo do tempo e, em alguns casos, da depredacdo. Ambos seguem sem
previséo de voltar a funcionar.

Geraldo Ribeiro (2018), em noticia para o Extra, relata que o custo para instalagdo dos
dois telefericos foi de R$ 328 milhdes e transportavam mais de 20 mil passageiros por dia. No
entanto, ha mais de um ano os moradores do Complexo do Alemé&o, na Zona Norte, e 0s do
Morro da Providéncia, no Centro, ndo contam mais com os teleféricos que viraram simbolos
das comunidades.

Desde seu fechamento em dezembro de 2016, a Estacdo Américo Brum, na
Providéncia, foi ocupada e virou base de observacédo para os policiais da UPP por conta de sua
localizacéo privilegiada. Sendo inspirado também no modelo de policiamento colombiano, as
CAls Periféricos, unidades de vigilancia instaladas com o objetivo de prover o controle da
violéncia em areas especificas de baixa renda. Apesar da presenca da UPP no Complexo do
Alemao, o trafico ainda opera em alguns pontos, porém com menos armamento e controle do
territério do que tinha antes. A UPP, de fato, amenizou o problema da violéncia, mas sua
presenca armada ainda incomoda os moradores que vivem num Estado de policia (SANTOS,
2014, p. 85).

Mesmo com todo investimento, é perceptivel a situacdo de abandono dos teleféricos
através da quantidade de lixo espalhado no local, luminarias, fios e cabos de a¢o pelo chéo,
além de vidros quebrados, portas e vasos sanitarios arrancados. Muitas reclamacdes por parte
da populagdo séo registradas, pois, o teleférico é considerado necessidade diaria para 0s
moradores das favelas (RIBEIRO, 2018) (llustracédo 7).

No Aleméo, o prejuizo vai muito além do custo da obra e a falta do meio de transporte.
Moradores perderam servigos oferecidos no local, através do Centro de Referéncia da
Juventude (CRJ), como aulas de balé e capoeira para as criancas, e o Centro de Referéncia de
Assisténcia Social (CRAS). Um posto de atendimento do INSS e uma agéncia bancaria que

funcionava no espaco foi fechada causando desemprego para os trabalhadores da favela.
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llustragdo 7 - Estacdo Américo Brum, Morro da Providéncia.

»

Fonte: Marcelo Regua/Extra, 2018.

O Governo do Rio de Janeiro, em apresentacdo do sistema de teleférico do Alemao,
destacou que a missao dessa infraestrutura realizada nas favelas era garantir a todos os cidadaos
da comunidade um lugar adequado para morar, trabalhar e viver com dignidade,
proporcionando acesso a habitacdo através de um transporte e mobilidade, ao transito seguro e
aos servicos e equipamentos urbanos. Foi 0 que se pensou quando da necessidade do uso de um
meio de transporte massivo (teleférico), nunca antes usado a nivel nacional para acesso a um
local de relevo complexo para baixa renda. Tendo como estratégias a estruturacdo do espaco
urbano, preservagdo ambiental e cultural, desenvolvimento econdmico, mobilidade, qualidade
de vida e regularizacdo fundiaria. Podemos observar que na pratica tudo isso ndo funcionou
muito bem.

Segundo Lidia Borgo Duarte Santos (2014) em sua dissertacdo Impactos da
implantacéo do teleférico como sistema de transporte nas favelas: O caso do Complexo do
Alemao, uma das criticas dos moradores com relagdo ao projeto do teleférico no Complexo do
Aleméo foi a falta de informacdes precisas sobre a intervencdo e a falta de participacdo nas
decisbes. De acordo com o relatorio do IPEA que analisou alguns dos impactos do PAC, “ndo
se tomou conhecimento da existéncia sequer de uma pesquisa basica de demanda, além disso,
as pesquisas de mobilidade da regido encontram-se desatualizadas, impossibilitando seu uso
preciso para justificar tamanho investimento” (IPEA, 2011, p. 138).

Apesar de ter sido inspirado no modelo de teleférico de Medellin, o projeto de

infraestrutura no Rio pode ser avaliado com algumas diferengas. Em primeira instancia o acesso
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pelos moradores que moram no pé do morro as estacdes em muitos casos € inviavel, e 0 ndo
poder transportar cargas nas gdndolas levam os moradores optarem por meios de deslocamento
desenvolvidos pela propria comunidade, moto-tdxi e Kombi, mesmo sendo mais caro
financeiramente. Os espacos envoltos das estacdes ndo foram planejados priorizando 0s
pedestres, prova disso é a construcao do grande nimero de estacionamentos e calgadas estreitas.
Em Medellin o acesso a estagdo € dado pela rua principal com calgamento para pedestres, ja no
Complexo do Alemao o acesso é dado pela rua com prioridade para o veiculo (SANTOS, 2014,
p. 96) (llustracédo 8 e 9).

llustragdo 8 - Medellin. lustracéo 9 - Rio de Janeiro.

Fonte: Lidia B. D. Santos, 2014.

Esta constatacdo nos leva a algo que Jan Gehl ja havia preconizado através de seus
estudos de observacdo da vida urbana: antes de qualquer intervencéo é preciso compreender
como as pessoas fazem uso dos espagos se realmente quisermos garantir o direito universal a
ela.

Voltando-se mais uma vez para o quesito caminhabilidade, Copenhagen e Amsterdam,
certamente sdo cidades europeias a serem tomadas como exemplos. Ha algumas décadas seus
espacos urbanos se transformaram em funcéo da politica das bicicletas. Na capital holandesa,
desde 2009 o conceito de Cidades Inteligentes vem sendo implantado. O projeto Amsterdam
Smart City é uma parceria entre empresas, governos, universidades e o préprio cidaddo, que
adota técnicas sustentaveis através do uso de informag&o, inovacdo e gerenciamento eficiente
de recursos.

Diversas acGes vém sendo realizadas nos ambitos de habitacdo, espaco publico,

trabalho e mobilidade. Hoje o pais possui 34% de seu movimento do trafego realizado pelas
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bicicletas, utilizadas diariamente por mais da metade de seus habitantes. Essa politica vem
sendo aplicada desde a década de 1970 quando o cenario urbano sofreu com os altos indices de
congestionamentos e acidentes de transito (REED, 2017). E comum ao andar pela cidade se

deparar com estacionamentos repletos de bicicletas como na ilustracdo abaixo (llustragdo 10).

llustracdo 10 - Estacionamento para bicicletas, Amsterdam.

Fonte: Danielle Oliveira, 2014.

Além das bicicletas, o sistema de mobilidade urbana de Amsterdam prioriza o
transporte publico de baixo carbono, como o uso do tram, uma espécie de bonde chamado de
GVB (sigla em holandés da Companhia Municipal de Transportes), do 6nibus, metr6 e balsa.
Ademais, desenvolve um projeto paralelo de distribuicdo de estacdes de abastecimento para
carros elétricos (OLIVEIRA, 2014).

Ja em Copenhagen foi adotado um sistema de pedagio urbano com o objetivo de
desestimular o uso de carro. Sdo mais de 400 quilébmetros de ciclovias que servem de estimulo
para qualquer pessoa, independente da classe social, a usar a bicicleta para se locomover. E
comum ver representantes politicos indo trabalhar montados nesse tipo de modal sustentavel.
Faz parte da cultura dessas cidades qualquer habitante realizar suas atividades cotidianas através
das bicicletas. Os ciclistas sdo amparados por lei, e possuem privilégios em detrimento aos
carros. Segundo Danielle Oliveira (2017), la as pessoas possuem mais qualidade de vida, sdo

mais saudaveis e felizes.
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Diante disso, pode-se perceber que a aplicabilidade dos passos para garantir espacos
caminhaveis é recorrente em cidades onde seus governantes entendem que o pedestre e a
caminhabilidade é o ponto inicial para muitas outras coisas que se pode proporcionar para uma
cidade sustentavel. Sem duvidas, as normas e legislacdes contribuem dando o primeiro passo
para essa garantia.

No Brasil, de fato, nem tudo que se estabelece nos dez passos poderia ser aplicado ao
pé da letra, visto as implicacBes de uma cultura j& consolidada nas cidades, onde prioriza o
automovel em detrimento ao pedestre. Mesmo assim, muitos movimentos em prol da adequacéo
dos espacos urbanos vém se intensificando, como é o caso da criagdo da Norma Brasileira -
NBR 9050, que trata da acessibilidade em edificacdo, mobiliario, espacos e equipamentos
urbanos, além de legislacGes estaduais e municipais criadas para melhor tratar de questdes
particulares em cada cidade brasileira. Ciente de que as mesmas possuem diversidades
gigantescas, especialmente no relevo, consequéncia dos variados tipos de ocupacdo em cada
regido, faz-se necessario um olhar mais cuidadoso sobre as particularidades. E é entdo que se
desenvolvem cartilhas voltadas para acessibilidade tratando melhor dos problemas enfrentados
no espaco urbano dos municipios. Mesmo assim, a busca na garantia da acessibilidade nos
espacos urbanos com foco nas calcadas, como forma de incentivar o processo de
pedestrianizacdo, é um desafio, visto as contradi¢des de execucdo de projetos, como a presenca
de autoconstrucdes irregulares, sem orientacao devida ou falta de contato com um profissional

especializado.

2.2 INSTRUMENTOS PARA A IMPLANTACAO DE ACESSIBILIDADE NO BRASIL

Até as primeiras décadas do século XX, a maioria da populacdo brasileira estava
concentrada em éareas rurais (BRASIL, 2006). Atualmente, 80% desta, aglutina-se
principalmente nas grandes regides metropolitanas. Esse fenbmeno acabou resultando no
crescimento desordenado das cidades, tornando-as desiguais e, sobretudo injustas para o
pedestre. Além disso, 0s baixos investimentos em transportes publicos e a falta de orientacéo e
fiscalizacéo eficientes para as obras de edificacdes e cal¢adas, fecham um cenario negativo para
a qualidade de vida das pessoas que nelas habitam.

Nesse contexto, ao longo dos anos, as cidades foram sendo construidas sem considerar
inclusive a diversidade humana e se perpetuaram inacessiveis, fisica e sensorialmente, a todos
aqueles que vivenciam alguma forma de incapacidade de locomogdo ou comunicagdo, sejam

elas temporarias ou permanentes.
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A problematica da acessibilidade é tematica recorrente ha algum tempo no Brasil. De
acordo com o Guia de Acessibilidade: Espaco Publico e Edificaces (2008), a primeira norma
técnica brasileira sobre o tema foi publicada pela Associagdo Brasileira de Normas Técnicas —
ABNT, em 1985, e tratava da Adequacdo das EdificacGes e do Mobiliario Urbano a Pessoa
Deficiente. A abordagem era voltada para pessoas com deficiéncia, ndo existindo ainda a nocéao
de que acessibilidade € Gtil e necesséria para todo e qualquer cidadao.

A busca dos movimentos sociais urbanos para a construcdo de uma legislacdo
adequada e que estabelecesse o tratamento igual de todas as pessoas e o direito de usufruir a
cidade, independente das suas deficiéncias ou dificuldades, culmina no final dos anos 1980,
com a Constituicdo Federal de 1988, considerada uma das mais avangadas no mundo na
garantia dos direitos das pessoas com deficiéncia.

De modo geral, observa-se uma transformacdo a partir da década de 1990, quando
alguns projetos passam a incorporar elementos acessiveis, e 05 movimentos e associacdes de
pais, amigos e pessoas com deficiéncia trabalham no sentido de garantir a todos o direito de ir
e vir, sem o qual nenhuma pessoa pode realizar atividades cotidianas, obter os beneficios e
usufruir o direito a satde, a educacdo, a cultura e ao lazer.

Em 1991, iniciou-se a revisdo da NBR 9050/1985, processo que foi concluido em
1994. Essa edicdo definiu pela primeira vez o termo acessibilidade, com o seguinte texto:
“possibilidade e condi¢do de alcance para utilizagdo, com seguranca e autonomia, de
edificagdes, espago, mobilidrio e equipamentos urbanos” com acréscimos na quantidade de
parametros técnicos com relacdo a edicdo anterior (ABNT, 1994, p. 2).

Em 2000 sdo sancionadas as Leis Federais 10.048 e 10.098, que estabelecem a
prioridade ao atendimento as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida nos servicos
de transporte, bem como critérios basicos para a promocao da acessibilidade as edificacGes e
ao meio urbano, mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espagos publicos,
no mobiliario urbano, na construcdo e reforma de edificios e nos meios de transporte e de
comunicacéo, respectivamente.

Diante da citagdo das normas da ABNT como documentos técnicos norteadores das
adequagdes, é iniciada outra revisdao da NBR 9050, que teve seu texto concluido e publicado
em 2004, passando a adquirir status de aplicagdo obrigatdria por determinacdo do decreto acima
mencionado. Seu titulo passou a ser “Acessibilidade a edificacdo, mobiliario, espagos e
equipamentos urbanos”. Quanto ao termo acessibilidade, a norma definiu como “possibilidade
e condicao de alcance, percepcéo e entendimento para a utilizagdo com seguranga e autonomia

de edificacGes, espago, mobiliario, equipamento urbano e elementos” (ABNT, 2004, p. 2).
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No més de dezembro do mesmo ano, as Leis 10.048 e 10.098 de 2000 sé&o
regulamentadas pelo Decreto n° 5.296/2004, que definiu prazos para atendimento das condicGes
de acessibilidade (tanto nas vias publicas, como nas edificacdes), a insercdo da acessibilidade
passa a ser uma questdo prioritaria no planejamento das cidades e nos projetos urbanos e de
edificacoes.

Em 2014 uma nova revisdo da NBR 9050 originou a versdo atual, vigente desde
outubro de 2015. O titulo permanece inalterado e a defini¢do de acessibilidade tornou-se mais

exemplificativa, citando transportes, informacdes e comunicacao:

possibilidade e condicdo de alcance, percepcdo e entendimento para utilizagdo, com
seguranga e autonomia, de espagos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagdes,
transportes, informacdo e comunicacdo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
como outros servigos e instalaces abertos ao pablico, de uso publico ou privado de
uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida (BRASIL, 2015, p.15, grifo nosso)?.

Em busca de uma sociedade mais justa que garanta a todos a igualdade de direito, a
NBR 9050 (2015) estabelece critérios e parametros técnicos a serem observados quanto ao
projeto, construcdo, instalacdo e adaptacdo do meio urbano e rural, e de edificacBes as
condicdes de acessibilidade, visando a utilizacdo de maneira autbnoma, independente e segura
do ambiente a maior quantidade possivel de pessoas, independentemente de idade, estatura ou
limitacdo de mobilidade ou percepcao.

No estabelecimento desses critérios e parametros técnicos foram consideradas diversas
condi¢cdes de mobilidade e de percepcdo do ambiente, com ou sem a ajuda de aparelhos
especificos, como préteses, aparelhos de apoio, cadeiras de rodas, bengalas de rastreamento,
sistemas assistivos de audicdo ou qualquer outro que venha a complementar necessidades
individuais, favorecendo a biodiversidade humana e proporcionando uma melhor ergonomia
para todos. Assim, para ser considerado acessivel é preciso ser alcancado, acionado, utilizado
e vivenciado por qualquer pessoa (BRASIL, 2015, p.15).

Ainda no contexto da NBR 9050, passamos a tratar da calcada, definida como parte da
via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagdo de veiculos,
reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacdo de mobiliario, sinalizacao,

vegetacao, placas de sinalizacéo e outros fins (BRASIL, 2015, p. 3).

! Para alguns autores, ao citar especificamente “pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida”, a norma voltou
a tratar a acessibilidade como necessaria apenas para determinado grupo de pessoas, 0 que caracterizou um grave
retrocesso.
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A norma ainda estabelece medidas minimas das calcadas, divididas em trés faixas. Sdo
elas faixas de servico, que compreende a parte lindeira ao leito carrocéavel, e serve para
acomodar o mobiliério, os canteiros, as arvores, e 0s postes de iluminagdo ou sinalizagdo,
contendo largura minima de 70 cm. A faixa livre ou simplesmente passeio, destina-se
exclusivamente a circulacao de pedestres e deve ser livre de qualquer obstaculo, ter inclinacao
transversal de até 3%, ser continua entre os lotes e ter no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m
de altura livre. E a faixa de acesso, que como o proprio nome diz, consiste no espago de
passagem da area publica para o lote. Ela é possivel apenas em cal¢adas com largura superior
a 2,00 m, e serve para acomodar rampas e degraus que garantam o acesso ao lote (BRASIL,
2015, p. 88).

Nas circulagdes externas as calgadas e vias exclusivas de pedestres devem ter materiais
de revestimento e acabamento que garantam superficie regular, firme, estavel, ndo trepidante
para dispositivos com rodas e antiderrapante, sob qualquer condicao (seco ou molhado). E deve-
se evitar a utilizacdo de padronagem na superficie do piso que possa causar sensacao de
inseguranca (por exemplo, estampas que pelo contraste de desenho ou cor possam causar a
impressdo de tridimensionalidade) (BRASIL, 2015, p. 55).

Apesar das exigéncias e orientacbes governamentais quanto a implantacdo de
programas de eliminacdo de barreiras arquitetonicas e sensoriais dos sistemas consolidados, a
aplicagdo do conceito do Desenho Universal e adogéo das normas da Associagdo Brasileira de
Normas Técnicas — ABNT como referéncia técnica na elaboracédo e execucao de novos projetos
e servigos, no sentido de garantir equiparacéo de oportunidades a seus cidadaos, principalmente
aqueles com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, identifica-se uma timida aplicacdo destes
parametros técnicos na cidade, especialmente nos aspectos relacionados as calcadas.

N&o obstante os avancos que o pais tem alcancado, ainda sdo muito grandes os desafios
para que tenhamos cidades plenamente acessiveis. Em termos de Brasil, 0 que existem sao
solucdes pontuais e ndo planejamentos amplos, em que todos os itens da acessibilidade plena
ou do desenho universal sejam contemplados.

Fato € que, apesar dos instrumentos para implantacéo de acessibilidade, independente
da regido, temos, ainda, problemas serios de pavimentacdo das cal¢adas em todas as cidades
brasileiras, o que dificulta a circulacdo de pessoas em cadeira de rodas, idosos, mulheres com
saltos altos, obesos e outras pessoas com mobilidade reduzida.

Observa-se ainda a precariedade das rampas de travessia de ruas, sinalizacdo tatil

direcional e de alerta, sinais sonoros e informagdes em braile para as pessoas cegas. Placas ou
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paineis de informacéo sem avisos com letras grandes ou com contraste de cor para as pessoas
com baixa visdo. Sinalizag&o visual em lugares importantes, com avisos para as pessoas surdas.
A lista, apenas nos espagos urbanos, é enorme. Nas edificagdes, comecamos pelo

proprio acesso a estas, sem falar em muitos outros detalhes (llustracfes 11 a 15).

T it B .
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Fonte: Flavio Pereira — Site do Meon/SP, 2017.

llustracgéo 12 - Problema de acessibilidade em Macaé/RJ.

Fonte: 'Marianna Fontes, 2017.



llustracgéo 13 - Problema de acessibilidade em Manaus/AM.

Fonte: Girlene Medeiros, 2012.

llustracdo 14 - Problema de acessibilidade em Londrina/PR.

Fonte: Aline M. Parodi, 2018.
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llustracdo 15 - Problema de acessibilidade em Aracaju/SE.

Fonte: http://adcarrobalo.blogspot.com/2012/01/acessibilidade-amostras-de-aracaju.html, 2012.

Segundo Erminia Maricato em Brasil, cidades: Alternativas para a crise urbana
(2008), entre a lei e sua aplicacéo correta hd um abismo que é mediado pelas relacbes de poder
e interesses individuais na sociedade. Tratando-se da acessibilidade, a falta de acesso a um
profissional, de qualificacdo técnica por parte do executor, e a ndo interligacdo destes
profissionais no acompanhamento na etapa de execucao da obra podem explicar esta realidade.
Outro obstaculo levantado, refere-se as autoconstrugdes realizadas sem orientacdo prévia das
normas e seu impacto no entorno, afetando diretamente a paisagem urbana e impossibilitando
o direito de equidade nos espacos para todos.

Entendendo que cada cidade possui suas peculiaridades, sejam sociais, econdmicas ou
geogréficas, a Constituicdo Federal estabeleceu que cada cidade deve definir as regras
urbanisticas e seus respectivos cddigos de obra. Por isso, é fundamental que cada local crie,
adapte e aperfeicoe a sua prépria legislacdo. Assim, detendo-nos no contexto da acessibilidade
urbana, algumas localidades vém construindo a partir da NBR 9050/2015, normas (cartilhas
e/ou guias) para orientar a populacéo sobre acessibilidade e direitos do pedestre de acordo com
as particularidades fisicas dos estados ou municipios.

Natal, capital do Rio Grande do Norte, umas das cidades brasileiras que vem
desenvolvendo intervengOes significativas sobre a garantia da acessibilidade urbana, destaca-
se por tratar em sua cartilha questdes relacionadas principalmente ao uso correto do piso téatil e

aos tramites de licenciamento, aléem da importancia da fiscalizacdo por parte dos cidadaos
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através de um roteiro de verificagdo do nivel de acessibilidade disponibilizada na prépria
cartilha.

Desenvolvida pelo Ministério Publico do Estado (MPRN), a cartilha Acessibilidade:
Projetando e Construindo Cidadania, 2017, em sua terceira edi¢do, vem no formato de cartilha
de bolso, e parte da acessibilidade como forma de assegurar a cidadania para sua populagéo.

A nova versao da “cartilha de bolso” teve como base a sua primeira edigéo, atualizada
com as disposi¢cdes da Convencgédo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia e da Lei
Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Lei n°® 13.146/2015), assim como 0S
requisitos da NBR 9050/2015 e da NBR 16537/2016, configurando-se como uma ferramenta
importante para uma consulta rapida acerca das principais exigéncias legais e normativas em
matéria de acessibilidade ao meio fisico.

Tratando-se da sua estrutura, a cartilha traz a luz alguns conceitos como acessibilidade,
desenho universal, rota acessivel e a responsabilidade profissional no projeto e execu¢éo dos
ambientes. Ademais, trata de alguns itens imprescindiveis para elaboragdo de um projeto como:
calcadas, travessias e guias rebaixadas, estacionamentos, sinalizacdo tatil, vegetacdo,
mobiliario urbano, acessos e circulacdo, portas, rampas, escadas, elevador, plataforma vertical,
banheiros, auditérios, e espacos de esporte e lazer. Posteriormente, esclarece duvidas mais
frequentes quanto ao licenciamento para projetos acessiveis, punic@es para irregularidades e o
papel do servidor publico na garantia de espacos ideias. Como diferencial, apresenta um roteiro
basico de vistoria de acessibilidade nos espacos publicos e privados de uso coletivo, o que nao
dispensa a consulta aos referidos textos em sua integra.

Objetivando o esclarecimento das normas e sanar davidas referente aos projetos, a
cartilha destaca como prioridade a conscientizagcdo da populagdo como ponto chave para a
garantia da acessibilidade nos espagos urbanos da cidade. Para isso a Secretaria de Meio
Ambiente e Urbanismo - SEMURB de Natal desenvolve acdes explicando a necessidade de
projetos arquitetdnicos e urbanisticos serem acessiveis para obtencéo de licenciamento e alvara,
simplificando assim 0s processos e evitando possiveis retrabalhos. A cartilha ainda faz lembrar
quais edificacOes tém a obrigacédo legal de serem construidas ou de se tornarem acessiveis: as
edificacBes publicas, as privadas de uso coletivo, as privadas multifamiliares (&rea de uso
comum) e, no tocante as privadas unifamiliares, estas devem ter suas calcadas livres de
obstaculos arquitetonicos e edificadas de acordo com as normas técnicas, o Codigo de Transito
e a lei municipal que disciplinar o assunto, sendo necessario uma declaracdo por parte de

profissionais da area de construgdo civil que comprovem o cumprimento das normas de
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acessibilidade no projeto (ACESSIBILIDADE: PROJETANDO E CONSTRUINDO
CIDADANIA, 2017, p. 51).

As implicagBes para os profissionais que declararem que o projeto esté acessivel sem
que este esteja em vigor com as normas técnicas sdo indiscutiveis. O profissional podera
responder criminalmente e civilmente pelo seu ato, além de estar sujeito a um processo
disciplinar no Conselho de Etica da entidade perante a qual preencheu a declarag&o.

Com relacdo ao uso do piso tatil nos espacos publicos, pragas, calgcadas e vias, a
cartilha destaca ndo ser mais obrigatorio em todo o meio fio das calgadas em Natal, passando a
ser cobrado apenas em situagdes especificas, conforme ABNT NBR 9050/2015, ABNT NBR
16537/2016 e Decreto 5.296/2004. Essa nova recomendacéo busca corrigir e prevenir qualquer
tipo de confusdo que a incorreta utilizagdo do piso tatil gerou ou venha a gerar (llustracdo 16).
Também destaca que o direcionamento e orientacdo para pessoas com deficiéncias visuais nas
calcadas pode ser feito através de pisos com texturas diferentes nas faixas e pelo préprio muro

das edificacdes, ndo sendo necessario piso tatil direcional em toda a calcada.

llustracéo 16 - Uso correto do piso tatil, Natal/RN.

Fonte: http://www.acessibilidadenapratica.com.br/textos/piso-tatil-de-alerta-na-cidade-de-natal-rn/, 2012.

Mesmo com todas as atitudes por parte dos 6rgdos publicos, ainda ha um longo
caminho para sanar os problemas de acessibilidade na cidade natalense. Tratando-se de

problemas pontuais sobre acessibilidade em Natal, Eduardo Patricio da Silva (2018) relata em
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sua dissertacdo O direito a cidade e o problema da acessibilidade intraurbana em Natal/RN,
que a lista é extensa, mas pode-se comecar falando da questéo das calgadas. De acordo com 0
autor as mesmas ainda se encontram totalmente desniveladas, cada morador cria um modelo ao
seu proprio gosto, o publico se confunde com o privado neste aspecto, as calcadas sdo
consideradas propriedades privadas pela maioria da populacao, a qual como forma de “garantir”
essa apropriacdo faz questdo de segrega-las de alguma forma, seja por meio da disposicéo de
vasos de plantas, estacionamento de veiculos particulares, acomodacao de bens mdveis de todas
as especies, construcdes de extensdes das residéncias como muros, garagens, fachadas,
construindo calgadas desniveladas das demais, muito mais altas do que o nivel da rua, etc.
(SILVA, 2018, p. 64).

O autor apresenta ainda um grafico com ranking dos 11 maiores problemas de
acessibilidade que se manifestam em Natal apontados pelas 59 pessoas com deficiéncia
entrevistadas. A pesquisa buscou levantar quais sdo os problemas de acessibilidade mais
relevantes e compreender como estes afetam a vida urbana das pessoas com deficiéncia que

residem e/ou se deslocam com certa frequéncia por essa cidade (Gréfico 1).

Gréfico 1 - Ranking dos maiores problemas de acessibilidade em Natal/RN.

Calgadas (inacessiveis) 7_ 69.64%
Sistema de Transporte Piblico [ 4 6 .4 3 %,
Rampas (escassez/inadequagao) — 30.36%
Barreiras Atitudinais [N 26.79%
Prédios Puablicos (inacessiveis) (RN 23.21%
Espacos Urbanos (inacessiveis) [ RN 21.43%
Passeios Publicos (inacessiveis) [N 19.64%
Prédios Privados (inacessiveis) [N 17.86%
Locais de Lazer (inacessiveis) [l 8.93%
Calgadas e Passeios (ocupacao) [ 7.14%
Vagas Estacionamento (escassez) - 7.14%

Buracos pela cidade [l 5.36%

Fonte: Eduardo P. da Silva, 2018.
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De acordo com os dados levantados, as cal¢adas de Natal foram consideradas o aspecto
mais critico em termos de acessibilidade, sendo apontado 39 (trinta e nove) vezes, totalizando
69,64% dos pesquisados.

Assim como Natal, Santa Catarina destaca-se na criacdo de sua cartilha pela
preocupacdo em tornar a populacao ciente das atribuicdes e deveres de cada cidaddo em relacéo
as normativas de acessibilidade como direito a cidade. Além das recomendacgdes basicas da
NBR 9050 sobre os espagos urbanos e ambientes internos das edificagOes, a cartilha traz
questdes relacionadas ao uso do piso tatil como orientacdo para as pessoas com deficiéncia
visual, esclarece como os rebaixamentos para travessias devem ser posicionados corretamente,
e também apresenta uma lista de verificacdo de acessibilidade como forma de fiscalizacdo de
empreendimentos.

Desenvolvida pelo Conselho Regional de Engenharia e Agronomia — CREA-SC, a
cartilha lancou este ano sua 5% edicdo intitulada: Acessibilidade: Cartilha de Orientacao
Implementando o Decreto 5.296/2004, onde foi revisada com o objetivo de facilitar o
entendimento dos conceitos, das regras e prazos estabelecidos no Decreto n° 5.296/04,
direcionado as atividades de planejamento e construcdo das cidades e das edificacdes, bem
como a todos profissionais de engenharia, urbanismo e areas afins. Dividida em quatro secdes
e anexos, o projeto faz uma contextualizacdo referente aos marcos legais, desenho universal e
orientacOes técnicas sobre acessibilidade. As orientacGes técnicas tratam sobre sinalizagdo,
espaco publico e edificacbes. Nos anexos sdo apresentados o Decreto 5.296/04, lista de
verificacdo de acessibilidade, legislacdo, conceito e definicoes.

Elaborada em decorréncia da ndo aplicacdo adequada da legislacdo e das normas
relativas ao tema, que impede a inclusdo das pessoas com deficiéncia, mesmo em novas obras,
a cartilha enfatiza a falta de conhecimento da sociedade catarinense referente a acessibilidade,
e reforca o esclarecimento de seus critérios. Ndo apenas como atendimento a Legislacdo
vigente, mas como a necessidade de direitos iguais ao uso dos equipamentos urbanos, aos
acessos de espacgos publicos. Néo se trata de sensibilizar as pessoas, mas conscientiza-las,
principalmente os profissionais que necessitam apresentar a técnica na qual foram agraciados
pelo conhecimento e do saber cientifico (ACESSIBILIDADE: CARTILHA DE
ORIENTACAO, 2018, p. 9).

Nos espacos publicos a cartilha considera analisar a diversidade e limitagdo humana
para uma melhor adequacao do espaco. Assim, 0 “homem padrdo” usado como referéncia nos
projetos arquitetbnicos e urbanisticos ndo atende plenamente as diversidades o que gera

barreiras para muitas pessoas que possuem caracteristicas diversas. E importante ressaltar que
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pessoas com deficiéncia se deslocam geralmente com ajuda de equipamentos auxiliares como
bengalas, muletas, cadeira de rodas, ou cées guia. Portanto, é necessario considerar o espaco de
circulacdo juntamente com 0s equipamentos que os acompanham.

A calcada por sua vez € a parte da via reservada para garantir o deslocamento de forma
segura destas pessoas. Elas permitem a integracdo entre edificacdes, equipamentos e
mobiliarios urbanos, comércios e espago publico em geral, e para isso devem compor espagos
acessiveis de facil identificacdo, continuas e com dimensdes adequadas. Diferente do que se
recomenda na NBR 9050, a cartilha diz que uma calcada apenas a partir de 2,30m pode ser
dividida nas trés faixas.

Sobre o auxilio e orientacdo da mobilidade para pessoas com deficiéncia visual, a
cartilha recomenda ser feito através de elementos edificados nos limites dos lotes, tais como
muros e paredes, utilizando-se pisos tateis direcionais apenas nas areas abertas onde haja
descontinuidade da referéncia edificada, visando & interligacdo dessas referéncias. E o caso,
portanto do uso em postos de gasolina, acessos a garagens, estacionamento, ou quando a
edificacdo estiver recuada.

Para as faixas de travessia a cartilha destaca que devem ser aplicadas nas pistas de
rolamento, no prolongamento das calcadas e passeios onde houver demanda de travessia,
posicionando-as de modo a ndo desviar o pedestre de seu caminho e atendendo o Cdédigo de
Tréansito Brasileiro. E o rebaixamento das calcadas para pedestres, € um recurso que permite as
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida atravessar a via com conforto e seguranca.
Além disto, facilita também a vida dos demais pedestres, pois atende aos preceitos do Desenho
Universal. Devendo se situar em ambas as extremidades da faixa de travessia de pedestres, de
forma a garantir a continuidade do percurso das pessoas que utilizam cadeira de rodas. Nas
esquinas, ndo pode interferir no raio de giro dos veiculos e nem permitir a travessia em diagonal
(ACESSIBILIDADE: CARTILHA DE ORIENTACAO, 2018, p. 38) (llustragio 17).
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llustracéo 17 - Recomendacao para instalacéo da travessia de pedestres em esquinas.

|
[
|

Fonte: Acessibilidade: Cartilha de Orientacéo, 2018.

Em Londrina, cidade paranaense, as iniciativas em prol da acessibilidade nos espacos
publicos se destacam através do projeto Calcada Para Todos, elaborado em 2004 pelo Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano de Londrina — IPPUL, diante da necessidade de melhoria
das condicdes de acessibilidade e mobilidade nos deslocamentos diarios realizados nas calgadas
da cidade, em busca da garantia de maior liberdade e autonomia aos pedestres em suas
atividades cotidianas, como forma de conscientizar os londrinenses sobre a importancia de
construir e conservar uma boa calgada. Este projeto é referéncia por utilizar uma metodologia
estruturada em etapas significativas, que se preocupa em ouvir a opinido de cada cidaddo. Como
consequéncia do trabalho que vem sendo realizado na cidade, em outubro de 2008, o CTS -
Centro de Transporte Sustentavel da Cidade do México elegeu o projeto “Calgada Para Todos”
de Londrina como ganhador do 111 Concurso Cidades Ativas e Saudaveis na categoria Espaco
Pdblico e Cultura Cidadd (PROGRAMA CIDADES SUSTENTAVEIS, 2013, p.3).

Em posse do estado de irregularidade das cal¢adas publicas do municipio, o projeto
traz como diferencial uma metodologia de a¢des praticas onde integram empresarios, 6rgédos
publicos e a comunidade, estruturada em oito etapas: 12 etapa: avaliagdo das condigdes das
calcadas na cidade; 22 etapa: reunifes com entidades representativas das pessoas com
deficiéncia; 32 etapa: definicdo dos padrdes de calgada em Londrina; 42 etapa: elaboracdo do
Manual de Procedimentos para Construcdo de Calcadas; 5% etapa: sensibilizacdo dos
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empresarios e técnicos de engenharia e arquitetura; 62 etapa: conscientizacdo da comunidade
londrinense; 72 etapa: elaboracdo de projetos em parcerias; 82 etapa: alteracdo da legislacéo
municipal sobre calgadas.

A partir do estudo realizado na primeira etapa, onde foi analisado in loco 93 trechos
em 10 vias de Londrina, observando parametros como largura da calgada, condi¢des do piso,
obstaculos, nivelamento, protecéo das intempéries, mobiliario urbano, iluminacao, uso lindeiro,
travessia e seguridade, pode-se constatar que 95% das calgadas de Londrina possuiam largura
de 3 metros, o que em si ndo é algo ruim, no entanto os problemas de acessibilidade ao se
deslocar pelas calcadas eram constantes e a populacdo queixava-se muito sobre tais condi¢des.
Diante disso foram feitas reunides com representantes das pessoas com deficiéncia objetivando
0 esclarecimento das maiores necessidades ao se deslocarem pelo espacgo urbano com o intuito
de definir os padr@es das calcadas (HEBERT FRANCO, 2013, p. 1).

Em posse dos dados coletados nas duas primeiras etapas, e tendo em vista que mesmo
com uma largura consideravel de 3 metros na maioria das calcadas, 0s espacos possuem
diferentes demandas de utilizacdo pelos pedestres, o projeto Calgada Para Todos prop6s dois
padrdes distintos de acordo com a localizacdo da calcada na cidade: calcada tatil e calcada
ecologica, definidos com a preocupacdo de compatibilizar a livre circulacdo de todos os
pedestres, a disposicdo do mobiliario urbano e da arborizacdo, da forma mais simples e
econdmica possivel PROGRAMA CIDADES SUSTENTAVEIS, 2013, p.3).

O primeiro modelo, calcada tatil, foi estruturado para o centro da cidade devido a
elevada demanda de pedestres que circula pela regido, em funcdo da concentragdo residencial,
comercial e de servicos. Nele o IPPUL inclui a faixa de piso tatil como auxilio e orienta¢do no

percurso para pessoas com baixa ou completa perda da viséo (llustracéo 18).
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llustracgéo 18 - Modelo de calgada com faixa de piso tatil para largura de 3 metros.

mobilidrio
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Detalhe de mudanca de diregdo com Detalhe de sinalizacao
utilizagao de sinalizagao tatil de alerta tatil direcional

Fonte: http://ippul.londrina.pr.gov.br/index.php/projeto-calcada-para-todos/padroes-de-calcada.html,
2011.

No segundo modelo, calcada ecoldgica, destinado para as vias de bairros que
apresentam baixa demanda de circulagdo de pedestres, se propde uma faixa central de
pavimentacdo minima de 1,50 m e duas faixas laterais em grama, possibilitando maior area de
infiltracdo da agua de chuva, porém ainda garantindo largura de passeio suficiente para o

deslocamento dos pedestres como pode ser observado abaixo na llustracéo 19.
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llustracéo 19 - Modelo de calgada ecolégica com faixas em grama para largura de 3 metros.
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Fonte: http://ippul.londrina.pr.gov.br/index.php/projeto-calcada-para-todos/padroes-de-calcada.html,
2011.

Segundo o site oficial da prefeitura de Londrina o projeto também destaca a
importancia da arborizacdo utilizada nas calgadas, pois contribui para a preservacdo ambiental
e qualidade de vida da comunidade, pois favorece o conforto térmico com a absor¢do do calor
diurno e liberacdo do calor noturno, melhorando a umidade do ar e amenizando a poluigéo
atmosférica e sonora.

Como orgao responsavel pela arborizacao publica da cidade, a Secretaria Municipal
do Ambiente - SEMA orienta a comunidade sobre as espécies adequadas para uso nas calgadas.
A escolha do tipo de arvore e a forma de plantio garantem o crescimento adequado das raizes,
evitando que danifiqguem o piso das calgadas e proporcionando maior sombreamento, protecédo
e conforto aos pedestres, alem de embelezar o espago urbano e valorizar o imével. Seu uso é
estabelecido pela lei do Plano Diretor de Londrina n® 7.483/98 onde diz que todas as ruas devem
ter arborizacdo nas duas faces, e uma arvore para cada terreno ou no minimo a cada 12,00m.
Destaca ainda as espécies apropriadas segundo a fiacdo elétrica. Para calcadas com fiagdo aérea
recomenda-se as arvores falsa-murta, reseda, hibisco, escova-de-garrafa, manaca-da-serra,

aroeira-salsa. J& para as calcadas sem fiacdo aérea, pode ser usado pata-de-vaca, ipé-amarelo,
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ipé-branco, sibipiruna, oiti e cassia-imperial. No entanto, vale lembrar que sdo necessarios
cuidados na hora do plantio: € necessario garantir um canteiro minimo livre de 0,70x1,00m ao
redor da &rvore, para permitir o desenvolvimento das raizes; plantar a muda afastada 50cm do
meio-fio, com distancia de pelo menos 6,00m da esquina, 4,00m do poste e 1,50m da garagem;
colocar um guia ao lado da muda, ou proteger com uma grade; e regar a muda uma vez ao dia,
durante os primeiros 30 dias (SITE OFICIAL DA PREFEITURA DE LONDRINA, 2013).
Através de parceria publicas e privadas o projeto Calcada Para Todos ja elaborou
diversas intervencdes na cidade, como € o caso dos projetos de revitalizacdo de pracas, com a
incluséo de faixas de piso tatil, e da regido central da cidade com adequacdo de 1.200 metros

de faixa tatil ao longo de 6 quadras do calcadao (llustracdes 20 e 21).

llustragéo 20 - Calcada com faixa tatil construida no entorno da Praga Tomi Nakagawa, Londrina.

Fonte: IPPUL, 20009.
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llustragdo 21 - Calcada e faixa tatil em ladrilho hidraulico e em bloco intertravado.
e R P

Fonte: IPPUL, 20009.

Como resultado, segundo pesquisa realizada pela Prefeitura, apds as intervencdes nas
calgadas, o nimero de vendas no comércio local chegou a crescer 30%. Além de poder atender
a um publico maior, uma das explicacfes é que antes os consumidores preferiam frequentar
outros locais, como shoppings, onde o piso regular permitia uma visualizagdo mais “segura”
das vitrines, sem o risco de tropecdes ou quedas (HEBERT FRANCO, 2013, p. 2).

A acessibilidade comeca na cabeca de quem projeta, passa por quem constroi, reforma
ou presta servicos ao publico, e termina nas mados de quem autoriza, fiscaliza e certifica obras
e servicos. E possivel constatar que, mesmo nas cidades onde ja existe a preocupagdo com a
questdo da acessibilidade, os governos municipais tém muita dificuldade em planejar, executar
e fiscalizar suas agdes, visto a grande demanda e a relacdo de interesses e poder. Com isso, 0
municipio desperdica recursos, a iniciativa privada ndo percebe seus esfor¢os recompensados e
as obras e servicos disponibilizados a sociedade continuam a ndo atender as necessidades das
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Assim, a principal acdo por parte dos gestores municipais deve ser a implantacéo de
um amplo programa de informacéao, orientacdo, capacitacdo, obras e fiscalizacdo, que possa
estabelecer diretrizes e procedimentos de atuacdo para os profissionais das areas de projeto e
construcdo, para a iniciativa privada e para os servidores publicos, a fim de atender as
obrigagdes legais na construcdo, reforma e prestacdo de servigos dos sistemas urbanos —
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edificacOes, vias publicas, mobiliario urbano e transportes —, e assim promover a inclusdo

econdmica e social das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (BRASIL, 2006).

2.2.1 MAPEANDO A REALIDADE LOCAL: O CONTEXTO DE ARACAJU/SE

O municipio de Aracaju com uma area de 181,1 kmz2, pode ser considerado pequeno
se comparado a grandes capitais, entretanto possui problemas de acessibilidade como qualquer
outra cidade. No enquadramento das calcadas, podemos constatar a situacdo de precariedade,
irregularidade e até inexisténcia das mesmas, tornando o processo de retomada da
caminhabilidade muito mais complexo e limitado como se verificara ao longo deste trabalho.

As tematicas acessibilidade e mobilidade urbana s&o tratadas em Aracaju ha décadas.
Atualmente, em termos de legislagdo municipal, 11 atos referem-se a inclusdo e adequacdo do
espaco em beneficio das pessoas com mobilidade reduzida, seja motora, fisica ou intelectual.
A capital sergipana possui alguns Projetos de Lei (PL) em processo de aprovagdo como o PL
n® 203/2017, que autoriza o poder executivo a criar a categoria de intérprete de Lingua
Brasileira de Sinais no quadro permanente de servidores da Prefeitura, o PL n°® 369/2017, que
institui a adocdo de uma plataforma digital de videoconferéncia que promova em traducéao
simultanea para a Libras no servico publico, e o PL n°® 202/2017, que determina aos
estabelecimentos que se utilizam de senhas no atendimento ao publico, disponibilizarem o aviso
sonoro para pessoas com deficiéncia visual.

Tratando-se da acessibilidade no espaco urbano, a promulgacdo do Projeto de Lei n°
21/2016, de autoria do vereador Lucas Aribé (PSB), na Lei Municipal n® 4.867/17, determinou
a execucdo de um Plano Emergencial de Recuperacdo de Passeios Publicos e/ou cal¢adas, com
0 objetivo de promover a realizacdo das obras necessarias a reforma ou construcao de passeios
e/ou calcadas que ndo atendam as normas previstas na legislacdo municipal pertinente, inclusive
no tocante a acessibilidade e a circulagdo de pedestres com seguranga. Segundo a Lei, é de
responsabilidade da Secretaria Municipal de Infraestrutura — Seminfra, o planejamento e a
implementacdo do Plano, assim como a fiscalizagdo devida de seu cumprimento
(ASSESSORIA PARLAMENTAR, 2017).

Tendo como meta assegurar acessibilidade aos cidaddos aracajuanos, a Prefeitura
Municipal de Aracaju, através da Empresa Municipal de Servigos Urbanos (Emurb), vem
desenvolvendo projetos de manutencdo de cal¢adas, rampas de acesso e passeios publicos, além

de sequir os padrdes de acessibilidade em novas obras de infraestrutura executadas pela
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gestdo. Essas acOes sdo realizadas diariamente para garantir que todas as pessoas tenham
direito a livre circulacdo e locomocéo, conforme determinam normas previstas em lei.

Além dos projetos de lei, algumas atitudes em prol de uma cidade acessivel tém se
fortalecido na cidade de Aracaju. Pode-se destacar o projeto Aracaju Acessivel idealizada pelo
vereador Lucas Aribé, que acontece desde 2013 e relne iniciativa publica e privada, bem como
a sociedade civil organizada para a realizacdo de eventos de conscientizagcdo sobre
acessibilidade em Aracaju, mais notadamente durante a semana em que se comemora 0 Dia
Nacional e Municipal de Luta da Pessoa com Deficiéncia, 21 de setembro. A programacéo
inclui eventos como jogos cidadaos, passeio ciclistico, sessdao especial na Camara de
Vereadores, caminhada pela acessibilidade, campanhas educativas em escolas e outros espacos
publicos e particulares.

Em 2017, como integrante do Ndcleo de Projetos, Pesquisa e Extensdo do curso de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade Tiradentes — NUPPE, tive a oportunidade de fazer
parte da comissdo organizadora do 4° Seminario Aracaju Acessivel: A vez do pedestre e da
Oficina Curativos Urbanos para a Semana Acessivel. O Seminério teve como objetivo a
reflexd@o sobre acessibilidade e o papel do pedestre na estruturacdo da cidade.

O evento contou com a participacdo de Alessandra Marinho, graduada em Direito e
Arquitetura e Urbanismo que apresentou sua experiéncia como diretora do Departamento de
Licenciamento de Obras e Servicos — SEMURB/ Secretaria Municipal do Meio Ambiente e
Urbanismo de Natal/RN ministrando a palestra Cidadania nas Calcadas: A vez do Pedestre.

Além disso, discutiu-se a situacdo das calcadas de Aracaju, as leis que as norteiam,
estimulando ag¢bes conjuntas de planejamento para construcdo ou readequacdo das mesmas a
partir da somacao de esfor¢os da sociedade e do poder publico para mudar a realidade vigente.
Como estudo de caso, foi apresentado o projeto de acessibilidade no entorno imediato da Praca
Vereador Oswaldo Mendonca no bairro Bugio em Aracaju, desenvolvido por alunos do ndcleo
de projetos em parceria com o Ministério Publico de Sergipe e Prefeitura Municipal de Aracaju
e realizada uma visita in loco para a intervengdo Curativos Urbanos, que teve o proposito de
sinalizar os problemas de acessibilidade no entorno da praca com mensagens de alerta em um

imenso band-aid (llustragdes 22 a 26).



llustragdo 22 — 4° Seminario Aracaju Acessivel: A vez do pedestre.

Fonte: NUPPE, 2017.

llustracgéo 23 - 4° Semindrio Aracaju Acessivel: A vez do pedestre.
L1

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustragdo 25 — Oficina Curativos Urbanos.

Fonte: NUPPE, 2017.

IIusr (;0 26 - Oficina Curativos Urbanos.

Fonte: NUPPE, 2017.

Consequéncia do trabalho de conscientizacdo iniciado pelo vereador Lucas Aribé, o
Conselho de Arquitetos e Urbanistas de Sergipe (CAU/SE) em celebracdo ao Dia Nacional de
Luta das Pessoas com Deficiéncia, 21 de setembro, este ano promoveu a Oficina de
Acessibilidade na Cidade: Os Desafios da Lei 10.098. O evento contou com duas palestras
realizadas por especialistas na area de acessibilidade. A primeira palestra, com o tema
Acessibilidade nos Prédios de Uso Publico, foi ministrada pela arquiteta e urbanista, Alana
Ldcia Mello e a segunda, pela arquiteta e urbanista VValéria Duarte, com o tema Acessibilidade

Aplicada aos Prédios Publicos e Privados. Com o objetivo de viabilizar, educar e informar os
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futuros e ja profissionais, diante das duvidas e problematicas com projetos e adequacgdes a
legislacdo por parte dos arquitetos associados ao Conselho, afirma a Presidente do CAU/SE
Ana Maria Farias.

De acordo com a arquiteta e urbanista Alana Lucia Mello, a acessibilidade esta
diretamente ligada as atividades cotidianas de trabalho, lazer, educacgdo, saude, seguranca e
conforto, afirma também que “é possivel sim proporcionar acessibilidade a todos, se
planejarmos a cidade. Se o lugar ndo permite 0 acesso a todas as pessoas, esse lugar que €
deficiente” (VIEIRA, 2018). A arquiteta e urbanista Valéria Duarte explicou que a
acessibilidade e o desenho universal sdo conquistas de todos, € que “o principio do desenho
universal atende a diversidade humana, na qual estamos todos inseridos. O desenho deve ser
equitativo, de uso simples, de facil percep¢ao e intuitivo” (DUARTE, 2018). Apoés as palestras
foi realizado oficinas que trataram de situacdes vivenciadas pelas profissionais, para exercicio
do planejamento de adaptacdes na cidade, de acordo com as normas de acessibilidade
apresentadas, onde os ouvintes tiveram que propor solucdes para cada situacao.

Outra iniciativa realizada em Aracaju foi a campanha Calgada Livre, que langada em
2007 pela Prefeitura Municipal de Aracaju, através da Superintendéncia Municipal de
Transportes e Transito — SMTT, teve como objetivo conscientizar a populacdo aracajuana
quanto a necessidade da liberacdo das calcadas, a fim de facilitar a mobilidade do pedestre. O
Ministério Publico do Estado de Sergipe, sensibilizado com a iniciativa, provocou uma a¢do
integrando diversos 6rgdos e entidades do municipio, com o objetivo de rever a lei municipal
1.687/91 Art. 1°, movimento que se desdobrou na elaboracdo da Cartilha Calcada Livre, que
sugere um padrdo para as calcadas de Aracaju, com critérios minimos para a faixa exclusiva do
pedestre e delimitacdo entre esse espago e o indicado para servigos e acessos.

Sua concretizacdo foi viabilizada através da reunido de representantes de diversas
entidades, entre 6rgdos municipais, estaduais e entidades ligadas a pessoa com deficiéncia e em
2016 o MPSE disponibilizou o arquivo para consulta em seu site oficial.

Quanto a sua estrutura, nas primeiras se¢oes sdo apresentados conceitos e definigdes
relacionados a acessibilidade. Intenciona-se ampliar a visdo das pessoas no processo de
construcdo das cidades, considerando-se 0 acesso universal ao espaco publico por todas as
pessoas e suas diferentes necessidades cotidianas, 0 que vem a evidenciar a importancia da
propagacao de espacos acessiveis para o cidadéo.

Com foco nas calcadas, o0 projeto determina um padrdo adaptado a realidade de
Aracaju, conforme as exigéncias definidas pela NBR 9050/2015. Assim, sdo apresentados o

conceito de calgcada, dimensionamento minimo das faixas que a compde, e as disposi¢Ges do
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que deve ter em cada uma. Na secdo 10, dedicada especificamente as calcadas de Aracaju, estas
sdo caracterizadas, em sua maioria como muito estreitas, com no méaximo de 2,0 m. Nos raros
casos de calcadas mais largas, identificam-se alguns agravantes, como desniveis, pisos
inadequados, falta de manutencdo, precarias execucdes, além de serem utilizadas
indevidamente para estacionamento de veiculos e motos, entre outros (CALCADA LIVRE,
2016, p. 21).

A cartilha dedica a responsabilidade pela execugdo da pavimentacdo das calcadas
relativas a seus imoveis, dentro dos padrGes estabelecidos pelo Municipio, e manutencdo em
bom estado de conservacdo e limpeza aos proprietarios dos terrenos, seja comercial ou
residencial, conforme define o Cddigo de Obras vigente. Cabe a Prefeitura Municipal de
Aracaju a responsabilidade de manutencao das calgadas em pragas, parques e largos quanto as
suas adequacdes, adaptacGes e manutencOes preventivas e permanentes.

Para execucdo das calcadas € necessario a aprovacdo de projeto junto ao 6rgdo
regulador. Devendo sempre garantir a existéncia da faixa livre, revestimento do piso com
caracteristicas de superficie regular, firme, estavel e antiderrapante, além de ndo possuir
desniveis no sentido longitudinal da faixa livre, e em casos de manutencdo o piso deve ser
reparado com 0 mesmo material ja utilizado, para que haja uniformidade estética com
nivelamento adequado. Os postes e a fiacdo aérea de energia elétrica e telefonia devem ser
organizados de forma a manter a faixa livre com no minimo 1,20m. Em situacfes de calcadas
existentes, havendo a impossibilidade de manter a faixa livre nos dois lados da via, devera ser
mantida rota livre acessivel de 1,20m em pelo menos um dos seus lados. Assim como em
calcadas existentes e menores que 2m admite-se em pontos de conflito uma livre circulacdo de
0,80m no minimo.

Para sanar 0s constantes equivocos na utilizacdo do piso tatil nas calgadas, decorrente
da falta de orientacdo da populacdo pelos 6rgaos responsaveis, a cartilha define que sua
instalacdo tem a funcdo de guiar o fluxo e orientar os direcionamentos nos percursos de
circulacdo por parte da Pessoa com Deficiéncia visual quando ndo ha elementos existentes que
ja o facam, como por exemplo na falta do guia de balizamento ou pisos com texturas diferentes
que separem as faixas da calcada.

Compostos de faixas feitas a partir de placas com relevos, que podem ser percebidos
pelo toque do bastdo ou bengala e tambem pelo solado do calgado, o piso tatil deve ter largura
de 0,30 m, podendo ser, em principio, de qualquer cor, desde que proporcione contraste que a
diferencie do restante do piso, de modo a ser facilmente percebido pela pessoa com baixa visao.

A cor preta, cinza, vermelha, amarela e azul sdo as mais indicadas.
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Classificadas em duas categorias segundo a cartilha, as calcadas novas ou existentes
com largura igual ou superior a 2m devem ser divididas em faixas. As calgadas com largura
entre 2m a 3m devem ser divididas em duas faixas: faixa de servigo e faixa livre. J& as calcadas
com largura superior a 3m devem ser divididas em trés faixas: faixa de servico, faixa livre e
faixa de acesso. Essas faixas sdo propostas como ordenamento e disciplinamento para as
instalagcbes dos equipamentos e mobiliarios, criadas como linhas imaginérias, dividindo o
espaco da calcada para facilitar a locagéo desses e priorizar a livre mobilidade dos pedestres
(CALCADA LIVRE, 2016, p. 27).

Os mobiliarios e equipamentos urbanos, como ponto de 6nibus, telefones publicos,
armarios de telefonia e/ou l6gica, postes, bancos, barracas de revistas, lixeiras e arborizacdo
presentes na maioria das calgadas aracajuanas, assim como as rampas de acesso para veiculos,
devem ser implantados nas faixas de acesso ou servico, e sempre com sinalizacao de alerta em
conformidade com a lei, garantindo o passeio livre minimo de 1,20 m para os pedestres
(lustracdes 27 a 31).

llustragéo 27 - Abrigo de dnibus implantado corretamente.

Fonte: Cartilha Calcada Livre, 2015.



llustracéo 28 - Telefone publico com piso de alerta.
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llustracéo 31 - Arborizacdo nas calcadas.
R T T R —

Fonte: Cartilha Calcada Livre, 2015.

Nos casos de acessos para travessia 0s rebaixamentos podem ser compostos por trés
tipos: rampa principal, com abas laterais e largura remanescente de passeio (Lr) minima de 1,20
m, com 8,33% de inclinacdo em casos de cal¢adas mais largas, desde que garanta a circulacao
minima do pedestre; paras as calgcadas mais estreitas com no minimo 1,20 m de largura pode
ser usado rampas longitudinais também com inclinacdo de 8,33%. H& também a possibilidade
de uso da faixa elevada, em conformidade com as leis do Cddigo de Transito Brasileiro
(lustragdes 32, 33 e 34).

llustracéo 32 - Rebaixamento Tipo I.

RAMPA
INC > 8,33%
LOTE . 2
N [MiNIMO 1,20m
CALCADA ___PISO TATIL DE ALERTA
RUA

Fonte: Cartilha Calgada Livre, 2015.
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lustracdo 33 - Rebaixamento Tipo I1.
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Fonte: Cartilha Calgada Livre, 2015.

llustracdo 34 - Faixa elevada.
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Fonte: Cartilha Calgada Livre, 2015.

Apesar do esforco em considerar a realidade das calgadas aracajuanas, a Cartilha
buscou manter suas orientacdes bem proximas das exigéncias da NRB 9050, que tratam de uma
realidade geral. Entretanto, observa-se a necessidade de um pouco mais de atencao,
principalmente a realidade das calgadas de bairros mais carentes, onde a problematica das

calcadas vai além das citadas na cartilha, como € o caso do bairro Bugio, objeto de estudo deste
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trabalho final de graduacdo, que possui em algumas areas grandes decliveis, lotes em niveis
abaixo do leito carrogavel, calcadas com larguras bem menores do que 1,20m, e etc.
Comparando os bairros aracajuanos pode-se perceber que 0s mesmos possuem
caracteristicas bem distintas. Portanto, cabe avaliar criticamente se a construcao de uma cartilha
a nivel de bairro ndo seria mais satisfatoria na garantia da acessibilidade desses espagos. O
bairro Bugio por exemplo, possui diversos problemas de acessibilidade e infraestrutura urbana,
no entanto, a cartilha municipal ndo propde solu¢des adaptadas a realidade da regido, que sem
duvidas foi um dos grandes desafios para a realizacdo do Projeto de Acessibilidade do Bairro
Bugio. Diante disso, a proxima secao apresenta as condicdes das calcadas do bairro, e como
metodologia para elaboracao do projeto, faz uma anélise dos problemas encontrados na area do
entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonga, além das propostas finais para

requalificacdo da area.
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3 REALIDADE DAS CALCADAS DO BAIRRO BUGIO

Localizado na zona norte da cidade, area que compreende uma das camadas mais
populares da cidade, caracterizada pelo estado precario de caminhabilidade, apresenta-se o
bairro Bugio. A margem da cidade, sua construcio se deu através de conjunto habitacional e
ocupacdes irregulares, acompanhada por déficits sociais e econémicos.

Em 1966, com a Companhia de Habitacdo de Sergipe - COHAB/SE comeca a ser
construido alguns conjuntos habitacionais em Aracaju. Foi a partir dessa politica publica de
habitacdo que os maiores conjuntos habitacionais foram construidos na cidade, tais como:
Castelo Branco (1968), Bugio (1978), Orlando Dantas (1987).

Segundo Lucas de A. L. M. Cavalcante (2014) o conjunto Assis Chateaubriand,
conhecido como Bugio, foi o primeiro grande conjunto habitacional da capital sergipana com
o0 total de 2.263 casas, tendo sua constru¢do concluida em 1987. Nesse processo, o Estado
desempenhou um papel fundamental, pois destinou a constru¢do do conjunto para uma area
fora do tecido urbano da época, 0 que propiciou a especulacdo da area compreendida entre o
conjunto e a cidade. Com o gradativo crescimento populacional da cidade de Aracaju,
observou-se uma situacao diferente no bairro, as localidades a margem do conjunto foram
ocupadas de forma irregular, o que ocasionou o surgimento de loteamento clandestino e
aglomerados subnormais. Gerados através de problemas urbanos como o crescimento
horizontal desordenado, vazios territoriais, segregacao socio espacial e especulacao imobiliaria,
tendo em comum menos presenca de equipamentos urbanos e caréncia de infraestrutura, ao
contrario do que se observa nos bairros da por¢do central e sul da cidade (llustracbes 35, 36 e
37).



llustracéo 35 - Evoluc¢do urbana do bairro Bugio.

. Manguezais Evolugao urbana
[l Canais fluviais 1980 i 1993 [ 2004 ] 2008

Fonte: Lima, 2011.
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Fonte: Acervo do fotdgrafo Lineu Lins de Carvalho, 2014.
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llustracéo 37 - Delimitacdo do bairro Bugio.
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Fonte: Google Mapas, 2018.

Legenda

Delimitacéo territorial do bairro Bugio: Avenida Poco do Mero:

Rua Comeércio Cinco: Rua Vereador Pedro Alcantara Carvalho:
Rua Anchieta: Av. Centenario:

Dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (2010) mostram que a
comunidade do bairro esta envelhecendo, cerca de 70% da populacéo tem entre 15 a 64 anos, e
se deparam com grandes problemas enfrentados principalmente ao deslocar-se pelas ruas.
Problemas como a falta de manutencéo das calcadas, uso indevido com extensdo de comércios
e servicos, rampas inacessiveis, até a total inexisténcia como é o caso das regides de ocupacdes

irregulares (llustragéo 38).
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llustragéo 38 - Ocupacao irregular as margens do rio Sal.

Fo‘r:te: NUPPE, 2014.

Para garantir a caminhada adequada, sendo proveitosa, segura, interessante e
confortavel como citado anteriormente, é preciso refletir sobre a diversidade dos transeuntes,
primando por um caminhar sem barreiras, seguro e agradavel, com passeios que integrem todos
0s tipos de pessoas.

Ao analisar as condicdes de acessibilidade no bairro, foi possivel identificar algumas
situaces levantadas nos estudos de Jeff Speck (2017), bem como na legislagéo brasileira. E o
caso da Rua Vereador Pedro Alcantara Carvalho do bairro Bugio, onde € notéria a falta de
compatibilidade entre o poder publico que ndo garantiu uma infraestrutura adequada, e a

populacdo que joga o lixo na rua, tornando a cal¢ada inacessivel (llustracéo 39).

llustracéo 39 - Precariedade nas calgcadas do bairro Bugio.

e

Fonte: NUPPE, 2015.
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Segundo a Empresa Municipal de Obras e Urbanizacdo (Emurb) de Aracaju, apesar do
espaco ser publico a responsabilidade de manutencdo da calcada é do proprietario do lote,
conforme determina a LEI N° 15.442 em seu art. 7°:

Os responsaveis por imoveis, edificados ou ndo, lindeiros a vias ou logradouros
publicos dotados de guias e sarjetas, sdo obrigados a executar, manter e conservar 0s
respectivos passeios na extenséo correspondente a sua testada, na conformidade da
normatizacao especifica expedida pelo Executivo. (BRASIL, 2011, p. 2)

Esses e tantos outros deveres e direitos sdo esclarecidos através das normativas
municipais referentes ao direito de garantia da acessibilidade nos espacos publicos. Apesar dos
Orgdos responsaveis virem desenvolvendo projetos e acdes pertinentes em relacdo ao tema,
ainda ha o que se melhorar, tanto na gestdo, quanto na forma com que vem sendo aplicado e
fiscalizado esse direito de inclusdo social que € a acessibilidade.

No bairro Bugio a situacdo das calcadas possui caracteristicas diferentes a depender
da area, fato decorrente de sua formacdo territorial. Conforme ja mencionado, o bairro foi
construido através de conjuntos habitacionais construidos na década de 1970, e nas areas de
mananciais em seu entorno algumas ocupacoes irregulares se desenvolveram, o que causou um
certo descontrole na garantia da infraestrutura e mobilidade do bairro. Segundo estudos de
analise feitos pelo NUPPE (2015) a localidade possui vias pavimentadas, como € o caso da Rua
Anchieta e adjacéncia, com casas construidas quase no seu alinhamento, sem delimitacdo clara
do espaco publico da calcada, e com larguras muito diferenciadas e algumas ocupacdes feitas

de forma irregular, como vegetac6es, equipamentos e mobiliarios urbanos (llustracéo 40).

lustracéo 40 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.

Fonte: NUPPE, 2015.
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Nas areas de ocupacdo irregular a situacdo € um pouco mais complexa. Nao ha
pavimentagdo e infraestrutura urbana, casas sdo erguidas ao acaso, de maneira “provisoria”,
sem nenhuma definigc&o ou orientacdo de tragado urbano, expondo seus moradores a doencas e

calamidades trazidas com as enchentes do rio Sal (llustracdes 41 e 42).

lustracdo 41 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.

.

SR BT < —
Fonte: NUPPE, 2015.

llustracéo 42 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.
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Fonte: NUPPE, 2015.

Para regularizacdo, a Prefeitura Municipal de Aracaju vem cadastrando as casas,
porém algumas proximas do rio do Sal com parte da via ja pavimentada presenciam estrutura

espacial sem calcadas estruturadas. O estado de precariedade em que vivem os moradores dessa
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area € lastimavel. Segundo os dados coletados, a populacdo vive em meio ao esgoto a céu
aberto, sem direito a uma infraestrutura bésica. Nas &reas proximas a rua Anchieta, as ruas sao

pavimentadas e apresentam calcadas bem irregulares, com grandes desniveis.

llustracgéo 43 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.
, ~ -

Fonte: NUPPE, 2015.

llustracéo 44 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.

ol

Fonte: NUPPE, 2015.

Na Av. Poco do Mero assim como no entorno da Praca Vereador Oswaldo Mendonga,
as calcadas tém uma largura média de 3 m, no entanto, também apresentam muitos problemas
de acessibilidade por conta dos grandes desniveis, que ndo permitem qualquer continuidade
entre os lotes para circulacao dos pedestres, principalmente pela presenca de rampas irregulares,
rampas estas construidas em favorecimento do acesso de automdvel individual aos lotes.
Situacdo também evidente na Av. Centenario, onde as edificacfes foram construidas em niveis
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diferenciados e bem mais altos que a rua, fato que traz como consequéncia direta uma grande

descontinuidade do espaco publico da cal¢ada.

lustracdo 45 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.

Fonte: NUPPE, 2015.

lustracéo 46 - Problemas de acessibilidade no bairro Bugio.

Fonte: NUPPE, 2015.

Diante da situacdo do espaco urbano no bairro pode-se perceber que torna-los
acessiveis seguindo as recomendacdes das normas, tanto a NBR 9050 quanto a cartilha Calgada
Livre, se torna uma tarefa dificil, por se tratar de uma realidade totalmente diferente. As
calcadas ndo sdo planas, os acessos ao lote possuem grandes desniveis, 0 espaco para as
calcadas é tdo estreito que se quer ha a possibilidade de ter uma via, além do estado de
precariedade ndo s6 das calcadas, mas também do espaco publico que se repete por todo o
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bairro. Na area das ocupacdes irregulares, por exemplo, o problema maior ndo chega a ser
apenas acessibilidade, vai além, trata-se de calamidade urbana sem infraestrutura bésica.

Para tanto, o projeto de adequacdo do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo
Mendonca apresentado no proximo item se deparou com o desafio de adequar o espaco as
adaptacdes da norma e as limitagcdes do espaco ja estruturado, sendo preciso analise detalhada

dos problemas e das solucdes propostas, onde priorizasse sempre o pedestre.

3.1 PROJETO DE ACESSIBILIDADE NAS CALCADAS DO ENTORNO IMEDIATO
DA PRACA VEREADOR OSWALDO MENDONCA

Diante da necessidade de adequacéo do espac¢o publico, visto os problemas enfrentados
pela populacdo aracajuana, com ou sem deficiéncia, ao se deslocar pela cidade, inicia-se o
estudo de adequacdo da estrutura fisica das calcadas do entorno imediato da Praca Vereador
Oswaldo Mendonga, localizada no bairro Bugio.

Pensado para o bairro Bugio, porém com o intuito de se estender a todo 0 municipio
de Aracaju, este projeto foi desenvolvido atraves do Nucleo de Projetos, Pesquisa e Extensdo
(NUPPE), em parceria com a Empresa Municipal de Obras e Urbanizacdo (Emurb) e o
Ministério Publico de Sergipe (MPSE).

Os estudos preliminares foram iniciados no ano de 2014, quando foi realizado o
mapeamento do bairro para averiguar a situacdo do espaco fisico. Nesse mapeamento, foram
registrados pontos criticos com maior necessidade de intervencéo (llustracdo 47) e delineado
cinco possiveis areas para inicio da adequacdo: o entorno da Praca Vereador Oswaldo
Mendonca; espaco junto a Escola Estadual Jornalismo Paulo Costa; area do conjunto regular;
areas das ocupacdes irregulares; e a Orla junto ao Rio Sal, que faz a divisa de Aracaju com

Nossa Senhora do Socorro.
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llustragdo 47 - Pontos criticos.
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Fonte: NUPPE, 2014.

Como representado na ilustracdo acima, os 15 pontos foram classificados como
criticos pela equipe de observacdo por se tratarem de areas com diversos problemas de
acessibilidade e infraestrutura, principalmente nas ocupacdes irregulares do bairro.

Tendo como parametros normativos a NBR 9050/2015, e a Cartilha Municipal Calcada
Livre, a parceria entre os 6rgdos objetivou desenvolver um projeto executivo com a proposta
de adequar os passeios para melhoria da acessibilidade e mobilidade de pessoas, qualificando,
consequente, 0 ambiente urbano. Para tanto, em 2017 a primeira area determinada pelo
Ministério Pablico de Sergipe para dar inicio as revitaliza¢6es foi 0 entorno imediato da Praca
Vereador Oswaldo Mendonca, devido sua localizagdo central no bairro e o grande nimero de

transeuntes por conta dos comércios e servicos oferecidos nas adjacéncias (llustracdes 48 e 49).



Ilustragdo 48 - Area de intervencéo.

PDDU ARACAJU, CAP.03, DINAMICA URBANA

Fonte: Google Mapas, 2018.

lustracgéo 49 - Analise do entorno imediato da praca.

o . ‘ /.
e ; - . L ‘_‘.~ &
T . [ o -
p AL | B 5 4 =
] 1 A7 A5 ¥/
" [«
y o il

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda
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territorial do
bairro Bugio:

Localizagdo da
Praca Vereador
Oswaldo
Mendonca no
bairro:

) PRACA VEREADOR OSWALDO MENDONCA |

e o o o o o -

75

Para facilitar a analise da area, o entorno da praca foi dividido em 10 trechos. Através

das constantes visitas realizadas no local pode-se observar os principais problemas de cada

trecho, bem como realizar o levantamento cadastral de toda a area de estudo.
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lustragéo 50 - Trechos. Legenda
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Fonte: Google Mapas, 2018. Trecho4  Trecho 9

Trecho 5 Trecho 10

No levantamento detalhado foram considerados larguras, niveis, obstaculos, rampas,
degraus, alocacdo de todos os equipamentos e mobiliarios de cada calcada, além do nivel
interno do lote juntamente com a indicacao dos acessos. As bocas de lobo, registros de dgua e
esgoto também foram identificados no levantamento. Nota-se que o processo de tirar medidas
- propor solucdo - retornar e checagem das informagdes coletadas foi constante, especialmente
diante da mudanca de usos, construcdo de novas fachadas, e surgimento de novos obstaculos
nos passeios.

Diante dos dados coletados, dar a possibilidade de as pessoas caminharem livremente
com seguranga foi a prioridade estabelecida pela equipe. Para isso foram consideradas as
orientacfes da NBR 9050/2015 que indica uma faixa livre da calgada com largura minima de
1,20 m, inclinacdo transversal de até 3%, piso antiderrapante, sem qualquer obstaculo e
continua entre os lotes. Sendo necessario também rebaixamento das calgadas (rampas) nas
travessias de pedestres para acesso de pessoas com cadeira de rodas, devendo ser construidas
na direcdo do fluxo da travessia de pedestres, possuindo inclinagdo ndo superior a 8,33% em
seu sentido longitudinal, largura minima de 1,50 m, sem interferir na faixa livre nem ter desnivel
entre seu término e o leito carrocavel. Em casos de calcadas estreitas, onde a largura do passeio
ndo for suficiente para acomodar o rebaixamento e a faixa livre com 1,20 m, deve ser
implantada a reducdo do percurso da travessia, faixa elevada, ou ainda, pode ser feito o
rebaixamento total da largura da calgada, com no minimo de 1,50 m e com rampas laterais com

inclinacdo maxima de 5 %.
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Entretanto, é importante salientar, que diante da realidade do bairro, que foge aos
padroes determinados pela norma, as solugdes inicialmente propostas com base na
NBR9050/2015, com prioridade para largura e alinhamento da faixa livre de circulagéo,
apresentavam um alto custo de execucdo, 0 que possivelmente se tornaria um empecilho para
sua concretizacao.

O alinhamento das calcadas com regularizagdo de nivel e largura de 1,20 para a faixa
livre, esbarraram em alguns obstaculos, como: a) diversidade dos niveis internos do lote, o que
demandaria solugdes individualizadas de acesso e reconstrucao total das calcadas; b) disposicédo
dos postes no meio do passeio livre, cuja realocagédo, segundo informacdo da concessionaria
custaria em torno de oito mil reais. ¢) realocacao das caixas coletoras, diante da necessidade de
alargamento e nivelamento das calgadas; d) dimensionamento das vias, que diante do uso
comercial e do alto fluxo de carros, ndo comportariam o alargamento das calcadas; e)
implantacdo de faixas elevadas de travessia para pedestres, que apesar de diminuir os custos de
execucdo, tornar-se-ia um risco para acidentes, diante da falta de conscientizacao da populagéo
para o uso desta estratégia.

Ao constatar essas dificuldades, entendemos a necessidade de entrar em contato com
a EMURB através da Arquiteta e Urbanista Alana Lucia Mello e verificar as possibilidades de
execucao destes primeiros estudos. A partir desta reunido, foi possivel estabelecer alguns
parametros norteadores para as alteracdes propostas que além de atender aos propoésitos de
acessibilidade, pudessem ser facilmente executados sem altos custos.

Considerando-se as calcadas das vias secundarias, limitrofes dos trechos, definiu-se a
possibilidade de ampliacéo, conservando-se uma via de seis metros para passagem de veiculos
em dois sentidos. Para as cal¢adas voltadas para a praca, diante do alto fluxo de veiculos e uso
comercial, optou-se por conservar a dimensao média das cal¢adas que gira em torno de 3m.

A implementacéo da faixa elevada como solugdo para travessia segura dos pedestres,
tornou-se uma limitacdo devido ao alto indice de acidentes provocados no municipio, o que
poderia culminar a ndo aprovacdo do projeto pela Secretaria Municipal de Transportes e
Transito de Aracaju - SMTT.

Com a conservagao do dimensionamento, evitou-se a realocacdo em massa das caixas
coletoras, 0 que demandaria a participagéo da Secretaria Municipal da Infraestrutura de Aracaju
— SEMINFRA, tornando o processo mais demorado.

Com relacdo aos postes no meio do passeio, devido aos custos de sua realocagéo teve-
se que adotar de forma geral nas calgadas no entorno imediato da praca a faixa de servico

alinhada ao seu limite, e na sequéncia o passeio livre com largura minima de 1,20m. Para as



78

calcadas limitrofes as fachadas principais dos trechos, nas vias secundarias, devido as suas
dimensdes que ndo suportaria uma faixa de servigco e faixa livre, teve-se que criar rotas
acessiveis para o deslocamento dos pedestres, sendo a calgada existente usada para solucionar
0s acessos aos lotes e implantacdo de equipamentos urbanos onde manteve-se 0s postes.

Para tanto, foi feito uma anélise detalhada dos trechos, a qual sera apresentada no item

a seguir, mostrando os principais problemas recorrentes e as solugdes propostas para cada caso.

3.1.1 ANALISE E PROPOSTAS DOS TRECHOS

Buscando facilitar a anélise da area e melhor compreensao da situacdo das calcadas
estudadas, os problemas detectados em cada trecho foram listados e classificados por
intensidade conforme o Quadro 1. Para sua construcdo foram consultados os relatorios (ver
anexo) elaborados apos as visitas pelo NUPPE contendo cada problema observado, os quais
foram classificados por cores de acordo com a quantidade de vezes que se repetia em relacdo
ao todo no trecho. Na cor vermelha o problema se encontra com alta intensidade, amarela média

intensidade, verde baixa intensidade e em branco o problema néo se aplica no trecho.

lustracéo 51 -Trechos.

Legenda

Delimitacéo da Praca
Vereador Oswaldo
Mendonca:

Limite de intervengdo
nas calgadas:

Fachadas dos trechos
para revitalizacdo:

Trecho 1 Trecho 6
Trecho 2 Trecho 7

Trecho 3
Fonte: Google Mapas, 2018. Trecho4  Trecho 9

Trecho 5 Trecho 10
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Quadro 1 - Problemas de acessibilidade nas calcadas do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo
Mendonga, bairro Bugio.

TRECHOS
112/3]4|5/6/7]8[9] 10

PROBLEMAS

Calgada estreita

Niveis internos dos lotes muito diferentes
Degrau de acesso ao lote irregular
Rampa para veiculo em toda a cal¢ada
Extenséo de servigos no passeio

Placas comerciais na faixa livre

Postes na faixa livre

Ma conservacao
Inclinagéo transversal maior que 3%

Rebaixamento irregular nas travessias

Falta de rebaixamento em todas as travessias de
pedestres

Arborizacédo na faixa livre

Rampa irregular de acesso ao lote
Descontinuidade entre lotes

Piso irregular

Material de construcdo na calcada

Avanco do portéao na calcada

Auséncia de marcacao dos limites das faixas
Balizador na faixa livre

Placa de sinalizacao na faixa livre

Tubo de ferro como apoio para cobertura na faixa
livre

Altura livre menor que 2,10 m na faixa para
pedestre

Fonte: Autor, 2018.

No geral a falta de rebaixamento em todas as travessias de pedestres, descontinuidade
entre lotes, e auséncia de marcacdo dos limites das faixas, sdo adversidades que se mantém
constantes com alta intensidade em todos os trechos.

Segundo o quadro os trechos 1, 2, 6 e 10 séo os que possuem alto indice de problemas.
No entanto, através dos relatorios do nucleo de projetos, os quais apresentam as dificuldades
lote por lote, também pbde-se notar que os problemas se repetem ndo sé em trechos diferentes,
mas sim diversas vezes em cada trecho, que, portanto, foi sugerido solucdes parecidas. Diante
disso, para evitar tantas repeticdes seréa apresentado aqui apenas detalhes dos lotes que chamam

atencdo pelo nivel de problematica a ser resolvido.
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De inicio, o projeto tinha como premissa solucBes que garantissem o caminhar
livremente e as questdes de acesso ao lote seriam de inteira responsabilidade do proprietario.
Ainda assim, foi proposto sugestfes de como solucionar o acesso através de rampas acessiveis
dentro de cada lote. No entanto, sabendo que as propostas poderiam nédo serem executadas por
questdes financeira, ou por ndo se adequarem ao espaco interno pois ndo se tinha as dimensdes
de cada lote, ou entdo executadas de forma errada, foi decidido que ndo seria possivel prever a
adequacdo das calgadas contando com a érea interna das edificacGes. Dai decidiu-se em equipe
que o projeto se limitaria ao espaco publico de fato, mesmo que as solucdes de acesso ao lote
fossem comprometidas ou ser preciso buscar aberturas normativas, o importante era a garantia
do passeio livre sem obstaculos ao pedestre.

Nos encontros com a Arquiteta e Urbanista Alana Lucia Vieira Mello pode-se ter uma
nocdo do que seria aceitavel pela prefeitura na execucdo da obra, o que sO reafirmou a
constatacdo de inviabilidade de se propor solugdes internas para acesso em cada lote, evitando
com isso as autoconstrucdes irregulares ou a ndo execucao das propostas.

Elegendo o perdeste e a faixa livre como ponto inicial das soluc¢des neste projeto teve-
se gue readequar os outros espacgos. Devido a impossibilidade de realocacdo dos postes de
iluminacdo em muitas calcadas a faixa de servico ficou limitada em seu alinhamento, porém
em lotes comerciais e de servico quando ndo se tem equipamento e/ou mobiliario urbano,
reduziu-se seu comprimento para garantir uma faixa de acesso maior e possibilitar o acesso de
pessoas com cadeira de rodas nos ambientes, como € o caso da llustracdo 52 do Trecho 7. Diante
disso, um passeio retilineo ndo seria possivel em todas as cal¢adas, no entanto a continuidade
nos lotes foi algo bastante trabalhado através das rampas longitudinais com inclinagdo maxima
de 8,33%, proporcionando uma caminhada sem barreiras.

As calcadas do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonga ficaram com
3 mde largura devido a impossibilidade de reducéo do percurso da via, garantindo 1,50 m livres
para uma circulacdo ideal na maioria dos trechos, mas em casos espaciais como o Trecho 1 e
Trecho 10, devido suas peculiaridades de conciliacdo entre o livre transitar e a garantia de
acesso aos lotes, manteve-se 1,20m e 1,00m na faixa livre, respectivamente. Ja a faixa de acesso
ficou com uma media de 60 cm de largura a depender do lote. Para delimitacdo de cada faixa
foi utilizado o piso intertravado permeavel de concreto nas faixas de servico e acesso, e na faixa
livre placas de concreto, por conta de sua alta resisténcia, permeabilidade, facil aplicacéo e

manutencdo, sem a necessidade de mao de obra especializada para aplicacéo.
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llustragdo 52 — Definigéo das faixas.

Fonte: NUPPE, 2018.

llustracdo 53 — Placas de concreto e piso intertravado permeével de concreto.

AREIA MEDIA LAVADA
BICA CORRIDA / BGS GRADUADA
SOLO COMPACTADO

Fonte: http://www.rhinopisos.com.br/site/instrucoes_de_colocacao, 2018.

Ciente da importancia de uma boa arborizagdo para garantia da caminhabilidade, como
bem deu énfase Jeff Speck no oitavo passo da sua Teoria Geral da Caminhabilidade, foi
sugerido o plantio nas calgadas da espécies murta-de-cheiro (Murraya paniculata), classificada
segundo o Plano de Arborizacdo de Aracaju (2014), desenvolvido pela Secretaria do Meio
Ambiente — SEMA, como arboreas/arbustivas de porte baixo (até 6 metros) potencialmente

ornamentais. A murta-de-cheiro durante todo o ano produz inflorescéncias terminais, com
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flores de coloracdo branca ou branca-creme, com perfume que lembra jasmim e flor-de-
laranjeira. Segundo Raquel Prado (2014), criadora do site Jardineiro.net, essa espécie deve ser
cultivada sob sol pleno ou meia-sombra, em solo fértil, drenavel, enriquecido com matéria
organica e irrigado periodicamente, principalmente no primeiro ano apds o plantio. Suas podas
de formacao e desfolhamento na primavera estimulam a renovacéo da folhagem e adensamento
da planta (llustracdo 54). As arvores sdo fundamentais no espago publico porqué, além de
embelezar, elas ttm um importante papel no equilibrio térmico, refrescando onde quer que

estejam.

llustracdo 54 - Murta de cheiro.

Fonte: Nerelle Knight, 2014.

Segundo a Cartilha Calcada Livre de Aracaju as travessias de pedestres nas vias
publicas podem ser feitas com reducdo de percurso, faixa elevada e rebaixamento da cal¢ada.
Sabendo do empecilho do uso da faixa elevada no municipio, as solugdes propostas em todos
0s casos utilizaram-se de rebaixamento para cal¢adas e reducao de percurso nas esquinas.

Dando inicio as analises de cada trecho, pdde-se observar que no Trecho 1 os principais
problemas encontrados foram em relacéo a diferenca de niveis internos dos lotes, rampas para
veiculos por toda a calgada, postes obstruindo a passagem livre, falta de rebaixamento nas
travessias de pedestres, rampas de aceso ao lote irregulares e pisos inadequados, além da

descontinuidade do passeio causada pela divergéncia dos niveis das cal¢adas de cada lote.
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llustracdo 55 - Planta de situacao, Trecho 1.

TRECHO 1

Fonte: Autor, 2018.

llustracéo 56 - Detalhes A, B e C, Trecho 1.

Ciorw

SERVICO

LOTE 04
COMERCIO

LCTE 05
COMERCIO

Fonte: Autor, 2018.

No detalhe “A”, o lote apresenta-se com uma edificacdo de dois pavimentos que
comporta trés usos diferentes. No térreo, tem-se uma lan house e uma igreja, ambos com nivel
interno de 47 cm, e 0 acesso a residéncia superior € dado entre os dois usos com nivel 82 cm.
Para tanto, propor uma solugdo que atendesse a todos 0s usos tornou-se um grande desafio
devido a diversidade dos niveis de cada acesso e a impossibilidade de alargamento da calcada,
que ja possuia 3 metros, em busca de uma solu¢do como a implantacdo de rampa para pessoas
com cadeiras de rodas terem acesso aos servicos do térreo. No mais, pode ser observado o
estado de mal conservacdo das calcadas, presenca de barreiras no passeio, e a diferenga de
niveis entre os lotes vizinhos, sendo preciso utilizar rampas longitudinais para diminuir essas
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diferencas. No entanto, ao tentar propor a continuidade entre os lotes através das rampas
longitudinais era preciso resolver outro problema, pois 0s acessos de cada lote muitas vezes

eram bem proximos e ndo possuiam largura suficiente para o0 comprimento da rampa.

llustragédo 57 — Analise do Trecho 1.

7| Comprimento
estreito para a |
implantacdo da .
rampa |
I

i Barreira no l longitudinal
passeio livre. A com 8,33% de
- w“‘mmww”‘% inclinaca
8 Ll o M inclinacéo.
2 e o8 S

£ (79):9/8800-4755 i s warsa de I, Gom 174
Tergateinn

Fonte: NUPPE, 2017.

Como solugdo teve-se que recorrer a casos especiais onde a NBR 9050/2015 se aplica.
No item 10.4 (plateias, palcos e corredores) subitem 10.4.3 (caracteristicas de rampas quando
houver desnivel entre o palco e a plateia), a norma diz que: uma rampa para cadeirante pode ter
inclinacdo méaxima de 1:6 (16,66 %) para vencer uma altura de 0,60 m.

Como esse lote possui trés acessos com niveis distintos, optou-se por fazer um patamar
com nivel de 47cm que atendesse cada entrada dos servicos no térreo, e para manter os 1,20m
livres para circulacdo foi preciso colocar uma rampa que ndo intervisse no acesso dos lotes
adjacentes com inclinacdo de 16%. Para isso foi preciso abrir méo da faixa de servico em
garantia do passeio continua sem obstéculos.

Sabendo que os vizinhos desse lote possuem niveis internos bem discrepantes, o lote
7 com 12 cm e o lote 9 com 34 c¢m, teve-se que considerar niveis distintos também para as
calcadas em suas fachadas, foi adotado, portanto 15 cm para o lote 8, pois com isso tinha-se
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uma diferenca de 32 cm da calcada para a lan house e pode-se colocar degraus com espelho de
16cm para acesso rapido de pessoas sem cadeira de rodas, 9 cm para o lote 7 e 18 cm para o
lote 9. Assim, devido ao espaco em frente ao lote 8 ndo suportar o comprimento linear da rampa,
teve-se que fazé-la em formato de “L”. O primeiro lance da rampa parte do nivel do lote vizinho
com 9 cm em relacdo a via, e termina no patamar intermediario que possui 18 cm de nivel,

dando sequéncia ao segundo lance da rampa com comprimento de 1,81m.

llustracdo 58 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 1.

LOTE 08 LOTE 08 LOTE 07
RESIDENCIA COMERCIO/RESIDENCIA RESIDENCIA
I 0,47 ‘ 0,47 I
Acesso Acesso
Pedestres | aw h=01g ] Pedestres
Acess Acesso A
. Pedestres Pedestres Po d;:ti: |
@22 L ¥ AR T > 0,09
PLACA COMERCIAL l::l

Fonte: NUPPE, 2017.

llustracao 59 - Proposta do detalhe A, Trecho 1.

LOTE 08
COMERCIO /RESIDENCIA

0.47

Acessao
Pedestres
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n=17 50am|
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Fonte: NUPPE, 2018.
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Legenda

- Rampa longitudinal entre os lotes. - Rampa de acesso aos estabelecimentos
com inclinagéo de 16%.

- Patamar de acesso a lan house e igreja. - Passeio livre com 1,20m.

lustracéo 60 — 3D do detalhe A, Trecho 1.

Patamar de acesso.

Rampa longitudinal Rampa de acesso aos Passeio livre
entre os lotes. estabelecimentos com 16%.  com 1,20 m.

Fonte: NUPPE, 2018.

No detalhe “B”, como as laterais possuem niveis altos para acessos nas edificacdes o
que impossibilitou a implantagéo de rebaixamento da cal¢ada para travessia e a criagdo da faixa
de acesso ao lote, teve-se que propor uma rota acessivel na via para garantir a circulacao livre,
e solucionar o acesso ao lote atraves da calgada estreita j& existente. De acordo com a NBR
9050, rota acessivel € o trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecta os ambientes
externos ou internos de espacos e edificacdes, utilizado de forma autbnoma e segura por todas
as pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Mesmo que limitado a
manter uma largura minima da via de 6 metros, foi possivel a insercdo da rota acessivel com
1,20 m de largura garantindo o fluxo livre dos pedestres sem obstaculos.

Na fachada principal dos lotes de esquina, como tratam-se de estabelecimentos
comerciais com niveis bem elevados, foi preciso garantir o acesso da pessoa com cadeira de
rodas através de rampas longitudinais. Essas rampas que terminam em um patamar garantem
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acesso pelas aberturas ja existentes da edificacdo, e a0 mesmo tempo néo interferem no passeio
livre do pedestre pois garantiu-se uma circulagéo livre de 1,50 m. Para as travessias foi usado
rebaixamento de cal¢ada estreita, no entanto foi necessario reduzir o percurso da via e aumentar
60 cm nas esquinas do trecho por conta da circulacdo livre.

Devido a grande quantidade de residéncias que se utilizam de veiculos individuais,
sendo preciso resolver o acesso dos mesmos ao lote, a faixa livre do Trecho 1 ficou limitada a
1,20 m pois ndo se pode diminuir a faixa de servico alinhada ao poste. Ainda assim as rampas
de acesso para veiculos, tanto na faixa de servico como na de acesso ficaram com uma média
de 22,65% de inclinacdo. A faixa de servico ficou restrita ao alinhamento do poste, como se

pode observar na llustracdo 62, e a de acesso com 69 cm de largura para solucionar 0s acessos

em cada lote.
llustracéo 61 — Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 1.
UTE™ & E 3
— | COMERCIO ¢_0& ‘LJE Cf):
- 1.30
0,18 >
w| ' I—
LOTE 05 28
COMERCIO 0s1 22k
<< ©
o
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Fonte: NUPPE, 2017.



llustracdo 62 — Proposta do detalhe B, Trecho 1.
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Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda

Rota acessivel com 1,20m de largura e 5cm -

de nivel em relacéo ao leito carrocével.

Rampa de acesso para pessoas com cadeira
de rodas com inclinagdo de 8,33%.

-]

2

- Reducéo do percurso da travessia para
solucionar acesso ao lote garantindo a
circulagdo com giro de 1,50m para
cadeirante.

Rampa de acesso ao estabelecimento
comercial para pessoas com cadeira de
rodas.

Faixa de servico alinhada ao poste de
iluminacéo.

Faixa de acesso ao lote.

Calcada lateral estreita com
acessibilidade para acesso ao lote.

Patamar de acesso ao estabelecimento
comercial.



llustracéo 63 — 3D do detalhe B, Trecho 1.

) Rota acessivel
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- Rampa de acesso

travessia. travessia. cadeira de rodas.

Fonte: NUPPE, 2018.

No detalhe “C” identifica-se a presenca de rampas construidas irregularmente por toda

a calcada como favorecimento ao acesso de veiculos nos lotes, para solucionar o problema

desses acessos, visto que a rota acessivel ja atenderia o passeio livre, foi utilizado rampas e

patamares acessiveis nas calcadas estreitas existentes, ja prevendo as autoconstrucdes e

irregularidades.

llustragéo 64 - Andlise do Trecho 1.
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Fonte: NUPPE, 2017.



llustracdo 65 - Levantamento cadastral do detalhe C, Trecho 1.
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Fonte: NUPPE, 2017.

llustracéo 66 - Proposta do detalhe C, Trecho 1.
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Fonte: NUPPE, 2018.
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Legenda

- Patamar de acesso ao lote 3 e 4. - Rampa de acesso ao patamar.

- Rota acessivel com 1,20m de largura.

lustracgéo 67 — 3D do detalhe C, Trecho 1.
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Fonte: NUPPE, 2018.

Sem nenhum rebaixamento nas travessias, de forma geral o Trecho 1 apresenta-se
inacessivel para cadeirante e mdes com carrinho de bebé, obrigando os transeuntes a utilizarem
a via para veiculos, expondo-se a perigos e acidentes (llustraces 68 e 69). O acesso aos
estabelecimentos comerciais e de servigo por pessoas com cadeira de rodas também é retido
por ndo possuir rampas com inclinagdo adequada, problema encontrado em todos os trechos da
area, onde os rebaixamentos sdo construidos fora dos parametros, havendo casos bem grosseiros

com alta inclinacéo.



llustragéo 68 - Auséncia de rebaixamento e faixa de pedestre na travessia, Trecho 1.

Fonte: Autor, 2017.

llustracdo 69 - Auséncia de rebaixamento e faixa de pedestre na travessia, Trecho 1.

Fonte: Autor, 2017.

llustracao 70 — Andlise do Trecho 1.

Fonte: NUPPE, 2017.

92
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Outro aspecto também identificado nesse trecho é a falta de fluidez e descontinuidades

no nivelamento das calgadas, assim como o tipo de piso ceramico impréprio usado.

llustragéo 71 — Analise do Trecho 1.

-
= Uso de piso ceramico
derrapante.

Descontinuidade
entre os lotes. |

Fonte: Autor, 2017.

Os problemas identificados no Trecho 2 assemelham-se aos do Trecho 1, porém com
0 agravante de que as calcadas possuem uma inclinagdo bem maior do que a recomendéavel,
devido ao uso de automoveis individuais nos lotes. Foram observados a presenga de piso
irregular, placas comerciais na faixa livre, sem nenhuma sinalizagéo de alerta, inexisténcia de

rampas nas travessias entre as quadras, e calcadas laterais estreitas.
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llustracdo 72 - Planta de situagéo, Trecho 2.

TRECHO 2

Fonte: Autor, 2018.

llustracéo 73 - Detalhe A, Trecho 2.

A

LOTE {3 LOTE 02 LOTE 01
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Fonte: Autor, 2018.

No detalhe “A” sdo evidenciados altos niveis internos com relagéo ao leito carrogavel
e presenca da espécie arborea Ficus Benjamina, imprdpria para espacos publicos por possuir
raizes aéreas capazes de causar rachaduras nas calcadas e erguer o asfalto da rua. Com
inclinacdo bem maior que o recomendado pela norma, as cal¢adas em geral deste trecho tornam-
se um perigo principalmente para a populacéo idosa. Segundo as moradoras Rosa Maria Rocha
Correia e Maria llma Freire (2018) andar nas calcadas dessa area é muito ruim para quem €
idoso, os joelhos doem, e quando chove fica ainda pior por conta do piso que escorrega, 0 que

pode ser comprovado nas ilustragdes abaixo.



95

llustracéo 74 - Inclinagdo transversal da calcada maior que 3%, Trecho 2.

Uso de piso cerdmico |
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Fonte: NUPPE, 2017.

llustragéo 75 — Anélise do Trecho 2.
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Fonte: NUPPE, 2017.

Para solucionar os problemas ligados inclinagbes das calgadas que causam a
descontinuidades entre os lotes, do detalhe “A” foi preciso organizar as rampas para os veiculos
seu devido local, na faixa de servico e acesso, teve-se que estabelecer uma faixa de servico até

o limite dos postes, onde foi possivel garantir uma largura de 1,50 m para o passeio livre e faixa
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de acesso com 0,72 m. Algumas placas de estabelecimento comercial tiveram que serem
realocadas para a faixa de servico, pois obstruiam o passeio do pedestre. E nos casos de lotes
com nivel mais elevado a calcada teve que atingir 22 cm em relacdo a via para facilitar seu
acesso. Por se tratar de uma arborizacdo imprépria para espagos publicos, a espécie Ficus

Benjamina teve que ser retirada.

llustracdo 76 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 2.

= q ==X e
_=_i_
)
I o
LOTE 03 LOTE 02 LDTE 01 :)
SERVICO/RESIDENCIA SERVIGO SERVICO/RESIDENCIA m
16401 —mt
0,34 0,38 0,39
L]
| L1
28700 Z9E00
0,34 0,22
j|-oe B [ : doz

Fonte: NUPPE, 2017.

llustracéo 77 — Proposta do detalhe A, Trecho 2.

LOTE 03 LOTE 02 LOTE 01
SERVICO/RESIDENCIA SERVICO SERVIGO/RESIDENCIA
0,34 0,38 0,39
Acessa A A A Acesso A
- cesso Cesso Cesso CEBSS0
Pedestres/Vefculo Pedestres Pedestres Pedestres|| Pedestres/Veiculo Pedsstres
D 20 4 I 2 | O 1O | Lllm bl —mry :'f'“ — n —
= TNGNGRGALR A
z| . AR 5] R AARIRRIRIRIRIRIRN
oo i ;022 > ] + - ¢ 0,22

23 04%
]

Fonte: NUPPE, 2018
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Legenda

- Rota acessivel com 1,20m de largura e 5cm )
. ~ . ) 5 Faixa de acesso ao lote.
de nivel em relacdo ao leito carrocéavel.

- Rampa de acesso para pessoas com cadeira - Calgada lateral estreita com

de rodas com inclinagéo de 8,33%. acessibilidade para acesso ao lote.

- Rampa para acesso de veiculos ao lote Realocacéo da placa comercial para faixa
p05|_C|onada no local ideal — faixa de de servico.
servico.

- Rampa para acesso de veiculos ao lote - Rampa longitudinal com inclinag&o de 8.33%
posicionada no local ideal — faixa de para manter continuidade entre os lotes

devido a impossibilidade de manter a cal¢ada

acesso

no mesmo nivel.

Faixa de servico alinhada ao poste de
= =" iluminagéo.

- Passeio livre com 1,50 m.

llustracéo 78 - 3D do detalhe A, Trecho 2.

Rampa de
acesso para
veiculos na faixa
de acesso.

Rampa Realocacéo da placa Rampa de acesso Rampa de acesso
longitudinal.  comercial para faixa para veiculos na para pessoas com
de servigo. faixa de servico. cadeira de rodas.

Fonte: NUPPE, 2018.

No Trecho 3 identificou-se como problemas extensdo de comércio na faixa livre
impedindo o transitar seguro pela calgada, presenca de vegetacdo rasteira comprovando o mal
estado de conservacdo, piso derrapante irregular, e rampas de acesso ao lote e calgadas com

dimens0es irregulares devido a altura de nivel, além de postes de iluminacéo na faixa livre.
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lustracdo 79 - Planta de situagéo, Trecho 3.

TRECHO 3

L

Fonte: Autor, 2018.

llustracéo 80 - Detalhe A, Trecho 3.

LOTE 02 LOTE 1
COMERCIO SERVICO

—n_j/

Fonte: Autor, 2018.
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llustracéo 81 — Anélise do Trecho 3.

I Poste de iluminagao
{ nafaixa livre.

JESUSCRISTO g3
& ¥ P

-
N ¥y
A verdade que liberta.

#9850-197¢
2 it 1z

— -

Presenca de vegetacéo rasteira, e Mesas na faixa livre impedindo a

| ma conservagao da calcada. . |_ passagem dos pedestres. |
e — — e — .

Fonte: NUPPE, 2017.

Para tanto foi proposto como solugdo para o detalhe “A”, uma faixa de acesso mais
larga no seu primeiro lote com o intuito de limitar o espaco das mesas do estabelecimento, ndo
sendo possivel implantar uma faixa de servi¢o, pois, como ndo havia equipamentos urbanos, o
espaco foi cedido para o passeio livre. Observando o levantamento pode-se notar que na esquina
deste mesmo lote ha um poste de iluminagdo bem no meio do passeio, como sua realocagdo ndo
é possivel, implantou-se uma rota acessivel na lateral 0 que aumentou o arco da esquina e
garantiu um espaco de 1,50m para a pessoa com cadeira de rodas passar livremente. No entanto,
0 acesso ao lote ficou comprometido, ou seja, fora do padréo estabelecido pela NBR 9050/2015,
apesar de ser um servico. O motivo pelo ndo cumprimento da norma é que iria prejudicar a area
livre considerada prioridade. O mesmo se aplica nos demais lotes do trecho. Para as travessias
foi implantado rebaixamentos para calgadas estreitas, na lateral e na fachada do entorno
imediato da praca.
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llustracdo 82 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 3.

NN A NN i

LOTE 02 LOTE 0 o
COMERCIO SERVIGO L
<q
0,40
0,40 _—
Acesso Acesso Acesso Acesso (a
Pedestre Pedestre Pedestre Pedestre
D “8 telefonica
Q,18
" i
(ﬂj e
Fonte: NUPPE, 2017
llustragéo 83 — Proposta do detalhe A, Trecho 3.
LOTE 02 LaTE 01
COMERCIO SERVIGO
0,40 0,40
Acesso Acesso
Pedestre Pedestre Acesso Acesso
Pedestre Pedestre
m sdon L2 —
Y SN ANAN SONINENINEN o a5
SNISINGNININOS I N,
AGERGLLRLLGIER
B S

Caixa
elebnica

:

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda

Rota acessivel com 1,20m de largura e 5cm
de nivel em relacéo ao leito carrocével.

Rampa de acesso para pessoas com cadeira
de rodas com inclinacgéo de 8,33%.

Circulagdo e passeio livre com giro de
1,50m.

Faixa de acesso ampliada para possiveis
mesas do servico.

Calcada lateral estreita com
acessibilidade para acesso ao lote.
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lustracéo 84 - 3D do detalhe A, Trecho 3.

Rampa de acesso
para pessoas com
cadeira de rodas.

Passeio com
circulacdo de 1,50m.

Faixa de acesso

ampliada.
Rampa de acesso para pessoas

com cadeira de rodas.

Fonte: NUPPE, 2018.

Nos Trechos 4 e 5 os maiores problemas foram detectados no uso inadequado do piso.
No mais, foi possivel observar que os niveis internos dos lotes eram bem menores se
comparados aos trechos anteriores, mesmo assim as rampas de acesso persistem irregulares
invadindo o passeio. Também foram identificados obstaculos que avancavam o limite do lote
como no caso do lote 3, onde o portdo sobressai a calgada, além da presenca de mesas como

extensdo do comércio na faixa livre.

llustracdo 85 - Planta de situacdo, Trecho 4.

TRECHO 4

Fonte: Autor, 2018.
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llustracao 86 - Detalhe A do Trecho 4.

A 10T LOTE 02 LOTE 01
A [RESIDENCIA/ RESIDENCIA| RESIDENCIA
COMERCIO

Fonte: Autor, 2018.

llustragdo 87 — Analise do Trecho 4.

r-—.
Piso inadequado e mal estado

Portdo que sobressai 0s |
| de conservagdo da calgada.

limites do lote.

Fonte: NUPPE, 2017.

Como solucéo foi priorizado o passeio livre com 1,50m, garantindo a continuidade
entre os lotes, e as rampas para veiculos foram alocadas nas faixas de servico e acesso. Sendo
necessario a realocacao de alguns registros d’agua para a construgdo de rampa de acesso, como
pode ser notado na llustracdo 89. O portdo que se sobressai ao alinhamento do lote invadindo a

calgada, teve que se adequar ao limite do lote.



llustracéo 88 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 4.
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i i
X \"\*&"!rin.
LOTE 03 LOTE 02 LOTE 01
RESIDENCIA/COMERCIO 0.24 0.4 RESIDENCIA RESIDENCIA 0,27
,,’4 ~\\
I i \[] U
0,19 { A : 0,20 0,27 l:l
\ /]
\ y
\~~_ _”/ -
—] T T /’ T — A ——
I Portdo que sobressai |
+os limites do lote. O 0 0 0
L_oslimies dolote. AV. POGO DO MER
Fonte: NUPPE, 2017.
llustracéo 89 — Proposta do detalhe A, Trecho 4.
LOTE 03 LOTE 02 LOTE 0
RESIDENCIA/COMERCIO RESIDENCIA RESIDENCIA
Acesso 024 Acesso Acesso 0,34 Acesso 0,27 Acessa
VeTlculos Vefculos V Pedestres VeTculos
\24 2bom I.-\: -I 2.78m
B
1 e ] L
¢ 0,18
RIS Tl
L™

Legenda

- Passeio livre com 1,50m.

==

agua.

Realocacdo dos registros de

Fonte: NUPPE, 2018.

4 Rampa para veiculo posicionada
corretamente na faixa de servico.

Realocacédo do portéo de entrada
da residéncia ao limite do lote.

Faixa de acesso.
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lustracéo 90 - 3D do detalhe A, Trecho 4.

-—

i e "]

Adequacéo do Rampa para veiculo Passeio com 1,50m. Realocagdo do
portdo no limite posiciona corretamente registro d’agua.
do lote. na faixa de servico.

Fonte: NUPPE, 2018.

O Trecho 5, assim como o0 4, possui problemas principalmente nas rampas de acesso a
calcada e aos lotes. A descontinuidade entre os lotes se manteve constante neste trecho, bem

como o uso de piso inapropriado.

llustracéo 91 - Planta de situacéo, Trecho 5.

TRECHO 5

Fonte: Autor, 2018.



llustragdo 92 - Detalhe A, Trecho 5.

A

LOTE 05
RESIDENCIA

COMERCIO

B

LOTEQ2
SERVICO/

RESIDENCIA

LOTEM
SERVICO

2
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‘RUA B4

Fonte: Autor, 2018.

llustragdo 93 — Analise do detalhe A, Trecho 5.

r - .
. Uso de piso ceramico derrapante
| e rampas de acesso irregular.

Fonte: Autor, 2017.

lotes.

Para solucionar os problemas detectados no detalhe “A” foi preciso melhor distribuir

0s elementos que compdem a cal¢ada nas suas devidas faixas. Para isso manteve-se 0s 1,20m

minimos de passeio livre, e as rampas de acesso para a residéncia/comércio com inclinacao de

8,08%, foram distribuidas na faixa de acesso. J& 0s equipamentos urbanos: poste, lixeira e placa

comercial, se mantiveram na faixa de servico, a qual ficou alinhada ao limite do poste. Para

garantir a continuidade entre os lotes foi preciso implantar rampas longitudinais devido a

diferenca de nivel entre as calcadas.



llustracdo 94 — Levantamento cadastral detalhe A, Trecho 5.

LOTE 05
RESIDENCIA/COMERCIO

6 L PLACA COMERCIAL

Fonte: NUPPE, 2017.

llustracéo 95 - Proposta do detalhe A, Trecho 5.

LOTE 05
RESIDENCIA/COMERCIO

0,26

Acesso Acesso Acesso
Pedestres Pedestres Fedestres|| V¢
NN adin

s 0,18 -

cs
sobe |5
w
e
sobe

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda

- Passeio livre de 1,20m. Rampa para pedestres posicionada
corretamente na faixa de acesso.

- Rampa longitudinal de transicdo L |  Faixa de servico alinhada ao poste.

entre os lotes.
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lustracéo 96 — 3D do detalhe A, Trecho 5.

Faixa de acesso alinhada ao Rampa para pedestre Passeio livre com
posteamento. posicionada na faixa de 1,20m.
acesso.

Fonte: NUPPE, 2018.

No detalhe “B”, os problemas que se destacaram foi a rampa inadequada para
travessia, piso irregular, e no lote 3 a rampa de acesso que se prolonga por toda a cal¢ada. Pode-
se perceber que esse mesmo lote possui um Unico acesso para veiculos e pedestres, e que ha
presenca de moradores idosos. Entdo foi preciso propor rampas de acesso ao lote que
atendessem aos dois tipos de acessos, para tanto foram necessarias rampas com inclinacao
menores, com isso 0 passeio livre teve que se ater a 1,20 m minimos. Nas laterais também foi
proposto rotas acessiveis devido a cal¢ada ser estreita, e na esquina houve a necessidade de
reducdo do percurso da via para implantar o rebaixamento da calgada para travessia. Além de

ser preciso realocar a placa de indicacédo de rua para a faixa de servico.
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llustracdo 97 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 5.

O 03 LOTE 02 LOTE 01 <3
RESIDENCIA RESIDENCIA/SERVIGO SERVIGO T m
0.18 b2 2z
e -
- gy/ '
6 (—Phca de Indicacio da
Rua
Fonte: NUPPE, 2017.
llustracéo 98 — Proposta do detalhe B, Trecho 5.
7
IR
9
o o LOTE 02 LOTE 1 sﬁ
RESIDENCIA RESIDENCIA/SERVIGO SERVIGO gﬁ
8%
A
0,18 0,17 0,17 sgﬁ
Acesso Acesso Acesso .
N Pedestres Pedestres edestre ‘
3 ;ezsot ] Acesso Acesso
ef./Pedestres Pedestres Pedestres
Z 1. 16m 2

O SO TR T e
SSISINGNGSTSININGNINISISON

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda

de nivel em relacéo ao leito carrocavel.

de rodas com inclinacgéo de 8,33%.

Rampa para acesso de veiculos ao lote
posicionada no local ideal — faixa de
servico.

Passeio livre com 1,20m.

Rota acessivel com 1,20m de largura e 5cm

Rampa de acesso para pessoas com cadeira

Faixa de acesso ao lote.

com

Calcada  lateral  estreita
acessibilidade para acesso ao lote.

Realocacdo da placa com indicacdo da rua
para faixa de servigo.

Reducdo do percurso da travessia para
solucionar acesso ao lote garantindo a
circulagdo com giro de 1,50m para cadeirante.
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llustragéo 99 - 3D do detalhe B, Trecho 5.

L

<\ N
Q _'\
Rampa para\

acesso de

veiculos. : Sl 5
=4 1 L] Rota acessivel com
Reducéo do i\ largura de 1,20m.

percurso da via.

\

Rampa para -

travessia. \
Z

Passeio com Relocagao da
1,20m. placa de indicag&o : Rampa para
da rua. travessia.

Fonte: NUPPE, 2018.

Outro obstéaculo a continuidade e fluidez nas cal¢adas € a presenca de balizadores que
separam lotes e criam barreiras no passeio livre, cuja recorréncia foi classificada de alta
intensidade no Trecho 6. Eles tém presenca constantes em algumas calcadas da area, seja
simplesmente para protecdo nas esquinas ou, como no caso desse trecho, colocado com o uso
indevido no sentido transversal da cal¢ada bloqueando a circulacdo livre. Acessos com niveis
diversificados, uns muito altos, outros muito baixos, ma conservacao nas calgadas, e rampas de

acesso irregulares também pdde ser observado nesse trecho.
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llustracdo 100 - Planta de situagéo, Trecho 6.

|

TRECHO 6

Fonte: Autor, 2018.

llustracgéo 101 - Detalhe A e B, Trecho 6.

LOTEN
SERVICO RESIDENCIA

A B

Fonte: Autor, 2018.

As solugbes de adequacdo, portanto, propds a delimitacdo das faixas através dos pisos
diferenciados garantindo passeio livre com largura de 1,50 m, faixa de servico alinhada ao poste
e faixa de acesso com 0,80 m. No detalhe “A”, lote 1, a edificacdo possui um afastamento em
relacdo aos demais lotes, que foi necessario o uso do piso tatil direcional com o objetivo de
orientar a pessoa com deficiéncia visual. O rebaixamento para travessia foi construido seguindo
o modelo “Tipo 1” que a Cartilha Calgada Livre de Aracaju caracteriza-a contendo rampa
principal, com abas laterais e largura remanescente de passeio (Lr), e 0s acessos ao lote, como

o detalhe se trata de um servico, foram solucionadas através de rampa.
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llustragdo 102 — Analise do detalhe A, Trecho 6.

| Presenca de balizadores - I Mal estado de |
1 blogueando a circulacdo ] conservacao.
| Plogueandoacireulagio | L ¢

Fonte: NUPPE, 2017.

llustracdo 103 — Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 6.

O\
\

0,19

TP_RO_J FCAO COSERTURA | ]
|
|
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Acesso
Pedestres
5.9500 Gb Q0,27

LOTE 01
—Acesso  SERVICO
Pedestres

—2zamm—= Acesso
Pedestres

Fonte: NUPPE, 2017.



llustragdo 104 - Proposta do detalhe A, Trecho 6.

S

i_l..ﬁrn_i
Acesso
Pedestres
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Ve
Acessa
Pedestres
0,27
il LOTE 01
] SERVICO

Acesso
Pedestres

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda

Piso tétil direcional para auxilio.

Rampa para travessia com inclinacdo de
8,33%.

Rampa longitudinal garantindo a
continuidade entre os lotes.

Circulacéo livre com 1,20m.

Faixa de servico.

Rampa que finaliza em um patamar de
acesso ao estabelecimento.
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llustragdo 105 — 3D do detalhe A, Trecho 6.

Patamar de acesso ao
\ estabelecimento.

\ Piso tatil direcional
para orientacdo.

Circulagdo com

longitudinal entre 1,20m.

os lotes.

Rampa para travessia
com inclinacdo de
8.33%.

Fonte: NUPPE, 2018.

Com niveis internos dos lotes que variam entre 11 cm e 76 cm, nesse trecho tambeém
se observou a presenca de degraus e rampas para acesso que invadem o passeio. No detalhe
“B”, rampas para veiculo estdo irregulares, faz-se uso de pisos ceramicos, escorregadios se

molhados, e mais uma vez a descontinuidade entre os lotes é perceptivel.

llustragdo 106 — Analise do detalhe B, Trecho 6.

| Descontinuidade
entre os lotes. a
o |

.

. r - .
Escada de acesso ao pavimento | . Uso de piso ceramico derrapante

I_superior que se estende pela calcada. - | e rampas de acesso irregular.

Fonte: NUPPE, 2017.
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Como solucdo, admitindo o passeio com 1,50m, teve-se que propor uma rampa para
acesso do veiculo adequada na faixa de servigo. No entanto, assim como aconteceu em outros
lotes, a inclinacdo da rampa teve que se adequar ao espacgo que foi possivel reservar para a faixa
de servico, nesse detalhe “B”, a mesma ficou com 70 cm. Em garantia da continuidade entre 0s
lotes, e para melhor solucionar os acessos foi preciso considerar dois niveis diferentes para a
calcada. Em frente ao acesso do automovel o nivel ficou com 16 cm o que levou a rampa para
veiculo ser construida com inclinagdo de 22,86 %, ja nos acessos para pedestres o nivel da
calcada ficou com 10 cm. Como este lote possui dois pavimentos, foi preciso também
solucionar o acesso a residéncia superior. No levantamento foi perceptivel que seu acesso €
dado através de degraus que se estendem na calcada, e que fazem parte na verdade de uma
escada que se prolonga até a porta de entrada sem patamar da residéncia. Diante disso, com a
calcada a nivel 10 cm em relacdo a via e nivel interno ao lote de 76 cm, que por consequéncia
um desnivel de 66 cm, o que inviabiliza a construcdo de degraus com as recomendacdes de
dimensionamento do espelho da norma, foi proposto degraus contendo 22 cm de espelho cada,

com sinalizacao de alerta devido proximidade com passeio livre.

llustracéo 107 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 6.
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Fonte: NUPPE, 2017.
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llustragdo 108 - Proposta do detalhe B, Trecho 6.
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LOTE 09
RESIDENCIA

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda
- Piso tatil de alerta para acesso a escada. - Rampa longitudinal garantindo a
continuidade entre os lotes.
- Rampa de acesso para veiculos
posicionada corretamente na faixa de - Circulacdo livre com 1,50m.
servico.

llustracéo 109 — 3D do detalhe B, Trecho 6.

Piso tatil de alerta g
para acesso émﬂ d
escada.

Fonte: NUPPE, 2018.
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Os Trechos 7, 8 e 9 possuem dimensdes menores se comparados aos outros. Ainda
assim, foi perceptivel que muitos servigcos e comércios tomam a faixa livre como extensdo para

seu atendimento. Neles, o estado de conservacao da calgada € precario e em alguns casos ha o
uso de piso irregular.

lustracéo 110 - Planta de situacéo, Trecho 7.

=

TRECHO7

Fonte: NUPPE, 2017.

llustragéo 111 - Detalhe A, Trecho 7.

LOTE ™1

SERVICO

Fonte: NUPPE, 2017.
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lustragdo 112 — Anélise do detalhe A, Trecho 7.

. - T - ‘ — e — :
+ Uso de piso ceramico B B Rampas de acesso para
I derrapante. cadeirante irregular.

Fonte: NUPPE, 2017.

Como sulucdo para acesso ao lote, tratando-se de um estabelecimento de servigo, foi
proposto ao detalhe “A” uma rampa para pessoas com cadeira de rodas adentarem, restrigindo
0 passeio livre a 1,20m, e faixa de servico com 44 cm. Devido a calcada lateral ser estreira foi

criado uma rota acessivel contendo rebaixamento para travessia segura do pedetre.

llustracéo 113 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 7.

TUBO DE ACO - SUPORTE PARA A
COBERTURAEMTOLDO
/
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SERVICO

RUA J2

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustracéo 114 - Proposta do detalhe A, Trecho 7.
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Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda
Rota acessivel com rebaixamento para - Rampa para pessoas com cadeira de
travessia. rodas para acesso ao lote.

- Faixa de servigo com 44cm. - Circulagdo livre com 1,20m.

llustracéo 115 — 3D do detalhe A, Trecho 7.
L]

Rampa de acesso
com inclinagéo de \

8.33%.

Circulacdo livre com
1,20m.

Faixa de servico com Rota acessivel com
44cm. rebaixamento para travessia.

Fonte: NUPPE, 2018.
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lustracdo 116 - Planta de situacéo, Trecho 8.

=

TRECHO 8

Fonte: NUPPE, 2017.

llustragéo 117 - Detalhe A, Trecho 8.

LOTE 01
COMERCIO

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustracdo 118 — Analise do detalhe A, Trecho 8.

+ Barreira fisica na | - | Uso de piso ceramico |
I faixa livre. derrapante.

Fonte: NUPPE, 2017.

Assim como o Trecho 7, 0 oito possui em sua maioria lotes com funcdo de comércio,
sendo necessario uso de rampas para acesso de pessoas com cadeira de rodas. Nesse detalhe
“A” foi proposto uma rampa para os diversos acessos das lojas, a qual dava-se em um patamar

no nivel interno dos lotes.

llustracdo 119 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 8.

[

!
0,20 E;
[aN}
187 Acesso Acesso Acesso Acesso Acesso Acesso
Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres

0,35

LOTE 01
COMERCIO

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustragdo 120 - Proposta do detalhe A, Trecho 8.

= 0,55 - 8,33% [
i . h
i |.75m i i 1.75m i i |.75m i i |.75m i i |.75m i i |.75m i
Acesso Acesso Acesso Acesso Acesso Acesso
Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres Pedestires Pedestres
0,35
LOTE O1
COMERCIO
Fonte: NUPPE, 2018.
Legenda
Rota acessivel com rebaixamento para - Rampa para pessoas com cadeira de
travessia. rodas para acesso ao lote.
- Patamar de acesso as lojas. - Circulacéo livre com 1,20m.

llustracéo 121 — 3D do detalhe A, Trecho 8.

Circulagdo livre
com 1,20m.

Patamar de acesso as lojas.

Rota acessivel com
rebaixamento para travessia.

Fonte: NUPPE, 2018.
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llustragdo 122 - Planta de situagéo, Trecho 9.

Fonte: NUPPE, 2017. TRECHO9

llustragéo 123 - Detalhe A, Trecho 9.

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustragdo 124 — Anélise do detalhe A, Trecho 9.

Barreiras fisicas na faixa
livre obstruido a circulacéo.

Fonte: NUPPE, 2017.

Utilizando-se do artificio semelhante ao Trecho 8, no nono, para adequar 0s acessos
do detalhe “A”, foi preciso propor dois patamares de acesso aos lote 3 e 4 (um para cada) devido

terem atividades de comércio e servico, considerando niveil mais levados.

llustragéo 125 - Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 9.

TUBO DE AGO - SUPORTE PARA A
COBERTURA EM TOLDO

0,09
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Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres Acesso
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1 7 |
0.19 e 0,2 e 0,35
LOTE 03 LOTE 04
LOTE 02 SERVIGO SERVIGO/COMERCIO
COMERCIO

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustragdo 126 - Proposta do detalhe A, Trecho 9.
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Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres Pedestres
0,19 0,27 0,355
LOTE 02 LOTE 03 LOTE 04
COMERCIO SERVICO SERVICO/COMERCIO

Fonte: NUPPE, 2018.

Legenda

- Circulagéo livre maior que 1,50m. - Rampa para pessoas com cadeira de
rodas para acesso ao lote.

- Patamares de acesso as lojas.

llustragdo 127 — 3D do detalhe A, Trecho 9.

Circulacdo
maior que
1,50m.

Patamar de
acesso as
Rampa de acesso lojas.
ao patamar.

Fonte: NUPPE, 2018.
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O Trecho 10 possui apenas trés lotes, no entanto foi classificado segundo a Quadro 1
(Problemas de acessibilidade nas cal¢adas do entorno imediato da Praga Vereador Oswaldo
Mendonga, bairro Bugio) entre os com maior indice de problemas, isso porqué os niveis
internos sdo bastante elevados, ha rampa por toda a calcada com inclinacdo transversal bem
maior que o recomendado de 3%, materiais de construcdo também pela calcada, e no lote
comercial ndo possui nenhuma rampa de acesso para pessoas com cadeira de rodas, além de
balizadores nas esquinas das calgadas estreitas laterais 0 que impossibilita a presenca de
rebaixamento para travessia de pedestres.

llustragéo 128 - Planta de situagéo, Trecho 10.

11

Fonte: NUPPE, 2017. TRECHO 10

llustragdo 129 - Detalhe A, Trecho 10.

LOTE 02 LOTE 03
CONSTRUCAO COMERCIO

LOTE 01

Fonte: NUPPE, 2017.
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llustragéo 130 — Analise do detalhe A, Trecho 10.

! Rampade Nivel interno

| acesso com com 63 cm em I

. inclinacdo | relacdo ao leito |

I_ irregular. | carrogavel.
----- I ¢ — o — —

-

_r Material de construgdo por
toda calcada.

Fonte: NUPPE, 2017.

llustragéo 132 — Analise do detalhe B, Trecho 10.

Falta de rampa de acesso
para cadeirantes.

DOCES € FOR GIRLS
_\, EMBALAGENS FOR BOYS

Presenca de balizadores bloqueando a circulagdo e
implantacéo de rampa para travessia.

Fonte: NUPPE, 2017.
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Para solucionar a travessia lateral nesse detalhe “A”, foi proposta uma rampa para
calcadas estreitas. No lote 1, tratando-se de um estabelecimento de servigo com nivel é de 63
cm, no entanto, vale ressaltar que o tipo de servigo ndo foi possivel identificar devido estar
sempre fechado durante as visitas e ndo ter nenhuma placa de identificacdo, o que dificultou
sobre qual solucdo propor, e pelo fato de ja ser dificil a implantacdo de uma rampa de acesso
para cadeirante por conta do alto nivel e impossibilidade de alargamento da calcada, teve-que
estabelecer degraus dispostos na faixa de acesso com sinalizacdo de alerta. Como resultado
obteve-se um passeio maior que o ideal, contendo 1,58 m de largura. Para o lote 2, que nas
ultimas visitas foi constatado ser uma extensdo do lote 1, ndo se pode sugerir qualquer solucao
devido ao ndo conhecimento do projeto em construcdo, com seus niveis e aberturas, ainda assim

foi reservado uma faixa de acesso com 64 cm.

llustracéo 133 — Levantamento cadastral do detalhe A, Trecho 10.

Construgdio totalmente vedado.

Balizadores. Pertence ao lote 0O1.
,ﬁ 3 futuras instalagBes comerciais.

/_.7
e‘ 0.21 a‘ 0,17

Acesso
1.79 Pedestres

0.63
[

LOTE 0f LOTE 02
SERVIGO CONSTRUGAD

Fonte: NUPPE, 2017.

llustracéo 134 - Proposta do detalhe A, Trecho 10.
e

h=15cm
h=15cm

Jﬂfjj?l\k
CESs0

Pedestres

LOTE 01 LOTE 02
SERVIGO CONSTRUGAO

Fonte: NUPPE, 2018.
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Legenda
- Rampa de travessia para acesso seguro. - Faixa de servigo com 70 cm.
- Degraus para acesso ao Faixa de acesso com 64 cm.

estabelecimento de servico.

- Passeio livre maior que o ideal, contendo
1,58 m.

llustracdo 135 — 3D do detalhe A, Trecho 10.

. A ‘
Passeio livre

mflgcr) que Faixa de acesso .\
;oum. com 64cm.

Faixa de servico Degraus de acesso a0  Rampa de travessia
com 70cm. estabelecimento. para acesso seguro.

Fonte: NUPPE, 2018.

No detalhe “B” foi sugerido um patamar de acesso as lojas, o qual se da por uma rampa
com inclinacdo de 8,33%. No entanto, essa solucdo se deparou com a dificil conciliacdo entre
propor um passeio livre e garantir o acesso adequado aos estabelecimentos devido o
posteamento estar a 80 cm da rua, e ser preciso 0 minimo de 1,20m para o patamar, ocasionando
assim um passeio livre com 1 metro. Para travessia, por se tratar de uma calgada com apenas
1,97 m e possuir acessos para residéncias laterais, o que inviabilizou a implantacdo de
rebaixamento para calcada estreita, foi proposto uma rota acessivel, na qual foi implantado

rampa para travessia segura.



lustracdo 136 - Levantamento cadastral do detalhe B, Trecho 10.
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Fonte: NUPPE, 2017.
llustracdo 137 - Proposta do detalhe B, Trecho 10.
7 &
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0,34 0,34
I
LOTE 03
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Legenda

- Rampa de acesso para travessia segura.

- Patamar de acesso para 0s
estabelecimentos de servigo.

- Passeio livre com 1m.

Fonte: NUPPE, 2018.

Posteamento a 80 cm da via.

Rampa para acesso ao patamar.
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lustracéo 138 — 3D do detalhe B, Trecho 10.

Rampa de
acesso ao
patamar.

Passeio livre  Posteamento
Rampa de travessia Patamar de com 1m. a 80 cmda
para acesso seguro. acesso as lojas. via.

Fonte: NUPPE, 2018.

Evidentemente, como visto em cada analise detalhada dos trechos, percebe-se que a
impraticabilidade da acessibilidade € recorrente em cada fachada dos lotes, e devido essa
realidade, atender as orienta¢cdes da norma tornou-se algo bastante dificultoso. Conforme foi se
pensando em propostas para solucionar os problemas, as dificuldades iam tornando-se visiveis,
devido as limitacGes e obstaculos do projeto que no geral se caracterizaram pela diversidade de
niveis internos dos lotes, posteamento no passeio livre, impossibilidade de realocacdo das
caixas coletoras, assim como implantacdo de faixas elevadas, e o dimensionamento das vias.
De fato, seria mais féacil desconstruir tudo e propor solucbes do zero do que se adequar as
diversidades de cada lote, mas é ai que se encontra o desafio do projeto: adequar aos preceitos
normativos cada realidade e suas divergéncias. E imprescindivel, para adequacéo de qualquer
espaco, negar a existéncia de construcBes ja consolidadas no local e que precisam ser
consideradas a todo caso. Neste projeto, a concretizacdo do objetivo geral, que € a adequacgéo
do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonga, so foi possivel através de solugdes
partilhadas de bom senso considerando cada parte integrante que influencia diretamente para

garantia do passeio livre, juntamente com suas limitagoes.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

Mesmo com 0s avangos por parte de politicas publicas e a¢des sociais em prol da
caminhabilidade, a acessibilidade nos espagos urbanos do Brasil, especialmente nas calgadas,
ainda é visto com graves problemas. Isso em decorréncia de uma série de condicionantes que
influenciam a estrutura das cidades, que, sem ddvidas, tem como ponto de partida a
consolidacdo em funcdo dos veiculos automobilisticos e interesses particulares.

Diante da necessidade de se repensar na cidade e como ela influencia na vida de seus
cidadaos, o projeto de adequacao das calgadas do entorno imediato da Praca Vereador Oswaldo
Mendonca surgiu com o objetivo de proporcionar o direito a cidade a toda populacao da regido,
especialmente as pessoas com alguma deficiéncia ou mobilidade reduzida, através da garantia
de passeios livres e desobstruidos, sem deixar, é claro, de ponderar seus desafios enfrentados
diante de uma realidade preexistente.

Estudando as ideias de autores como Jane Jacobs (1961), Jan Gehl (2015), Jeff Speck
(2017) em beneficio do processo de pedestrianizacdo, assim como as praticas adotadas em
outras cidades no mundo, e relacionando a realidade do bairro, viu-se que nem tudo poderia ser
aplicado copiosamente, tendo em vista os empecilhos espaciais, normas e legislacGes
divergentes. Como apresentado neste trabalho, as questfes de precariedade ndo s6 das calgadas
do bairro Bugio, mas também a falta de infraestrutura basica, confirmam a necessidade de um
olhar especifico e detalhado para as solugdes no bairro como um todo, e ndo se difere na
adequacao das calcadas envoltas a praca.

Claramente, as dificuldades encontradas ao adequar as calcadas que se apresentam
com diversos obstaculos para implementacéo de solugdes em conformidade ndo s6 com a Lei,
mas também com as boas praticas urbanisticas, fomentam a necessidade de bom senso ao
propor solugbes. Nos levantamentos foram identificados problemas e limitacdes que
apresentam-se no geral pela diversidade de niveis internos dos lotes, poste de iluminagéo
publica no passeio livre, impossibilidade de realocacdo das caixas coletoras, assim como
implantacdo de faixas elevadas, dimensionamento das vias e a descontinuidade entre os lotes
nos dez trechos, e que ao tentar adequar aos preceitos normativos cada realidade, foi preciso
ponderar as construcdes existentes, assim como algumas restricdes para entdo garantir o passeio
livre, possibilitando conforto ao transitar pelo espaco publico.

Tratando-se das legislagOes e normas, sabe-se que a NBR 9050 faz parte de uma das
mais importantes politicas para garantir a adequacdo de espagos publicos e privados, ainda

assim com algumas limitaces por tratar de questdes a nivel geral. As cartilhas municipais,
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portanto, sdo criadas com a finalidade de tratar de cada realidade de forma particularizada, e o
projeto Calcada Livre de Aracaju, é desenvolvido com essa pretensdo. Entretanto, ao analisar
cada bairro aracajuano, percebe-se que 0s mesmos possuem diferencas fisicas geogréficas e que
as mesmas solucdes estabelecidas na cartilha ndo se aplicam facilmente em bairros periféricos
como o Bugio.

Diante disso foi imprescindivel para a concretizacdo desse trabalho, a flexibilidade
entre 0 que se espera enquanto norma e o que se poderia aplicar no bairro. Cabe destacar aqui
que o ideal para tratar de cada realidade seria a construcdo de uma cartilha que lidasse com as
divergéncias dos bairros, e que devido as dificuldades de esclarecimento em alguns quesitos da
cartilha, especialmente sobre o uso adequado de arborizacéo, fosse feito uma descricdo mais
detalhada e didatica do que se pede.

De fato, a questdo da arborizacao trouxe inquietacao. Primeiro porqué para garantia da
caminhabilidade, tratando-se de paises tropicais e cidades quentes como a nossa, € preciso
espacos sombreados para atrair os pedestres as ruas, ndo bastando apenas garantir passeio
desobstruido. Segundo, porqué a aplicacdo devida no projeto sé foi possivel depois de adequar
0S equipamentos e as rampas para os veiculos na faixa de servico, tendo como resultado
algumas restricdes em sua implantacdo, onde ocasionou a quase inexisténcia das mesmas em
cada trecho. E por Gltimo, a falta de um maior esclarecimento sobre qual espécie usar e suas
especificacbes, que segundo a cartilha municipal cabe ao 6rgao competente fornecer indicaces
e orientacdes técnicas aos interessados para implantacdo. No entanto, ao acessar o plano de
arborizacdo do municipio observou-se a caréncia de uma explicacdo mais detalhada, como bem
representado no projeto Calcada Para Todos de Londrina.

Para apresentacdo das propostas deste projeto foi preciso considerar a diversidade
também do publico alvo e garantir o entendimento de todos os envolvidos, dai foi proposto uma
forma mais didatica e menos complexa dos resultados como visto na descricao de cada trecho
na secao 3.

Por fim, este projeto despertou a reflexdo sobre as dificuldades do que se pede em
norma e o que realmente da para ser feito na pratica, e que € preciso sempre ponderar com olhar
detalhado para cada situacdo, aliando a sensatez na hora de adequar os espagos devido aos
problemas enfrentados nas realidades divergentes. Nessa conjuntura, torna-se imprescindivel a
concordancia entre 6rgdo publicos, profissionais que realizam os projetos e a populagéo

consciente em preservar um direito de todos.
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ANEXO - Relatorio de descricdo dos problemas de acessibilidade nas calcadas do entorno
imediato da Praca Vereador Oswaldo Mendonga — Nucleo de Projetos, Pesquisa e
Extensdo em Arquitetura e Urbanismo (NUPPE).

Obs.: Na época da construcao dos relatérios a logomarca do NUPPE ainda ndo tinha mudando,
sendo NUP (Ndcleo de Projetos).
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RELATORIO DA VISITA

ENDERECO: Praca Vereador Oswaldo Mendonca, Bairro Bugio, Aracaju/SE
DATA DA VISITA: 17 de julho de 2017, sexta-feira, periodo matutino.

Dando prosseguimento ao projeto, deu-se inicio nessa data a checagem do levantamento
topografico. Para facilitar foram divididas por trechos as calcadas envoltas da Praca Vereador
Oswaldo Mendonga. Cada trecho corresponde a uma fachada das quadras, nomeadas
sequencialmente a partir do cruzamento da Rua Vereador Pedro Alcantara Carvalho com a Tv.
B3. Ao todo possui 10 trechos. OBS.: Fachadas medidas com escala humana — altura 1,60m.

LEVANTAMENTO FOTOGRAFICO

FOTO 1: Fachada do lote 1 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Rampa de acesso ao lote e nivel da calcada irregulares;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 2: Fachada do lote 2 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Nivel da calgada irregular. Piso degradado;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.
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FOTO 3: Fachada do lote 3 e 4 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Nivel da calgada irregular. Piso degradado;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 4: Fachada do lote 5 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Presenca de degraus que da acesso ao comércio e interfere a passagem dos pedestres na
calcada;

FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 5: Fachada do lote 6 do Primeiro Trecho;
DESCRIGCAO: Rampa na calcada para veiculo que dd acesso a residéncia;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.
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FOTO 6: Fachada do lote 7 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Desgaste da calgada. Presenca de buracos;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

[ e et
FOTO 7: Fachada do lote 8 do Primeiro Trecho;
DESCRICAOQ: Rampas de acesso ao lote irregular interferindo na passagem de pedestres;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 8: Fachada do Ioté ded Prlmelro :I'recho;
DESCRICAOQ: Rampa de acesso ao lote interferindo na passagem do pedestre;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.




142

FOTO 9: Fachada do lote 10 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Rampa de acesso ao lote irregular causando descontinuidade na calgada;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 10: Fachada do lote 11 do Primeiro Trecho: -
DESCRICAOQ: Rampa que da acesso ao lote irregular, causando descontinuidade na calgada;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

TR . &

FOTO 11: Fachada do lote 12 do Primeiro Trecho;

DESCRICAO: Rampa de acesso ao lote irregular, causando descontinuidade na calgada. Extenséo do
comércio na calcada, interferindo a passagem do pedestre;

FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.
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FOTO 12: Fachada do lote 13 do Primeiro Trecho;
DESCRICAOQ: Rampa de acesso irregular, causando desnivel na calgada. Uso de piso inadequado;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 13: Fachada do lote 14 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Diferenca de nivel da calcada;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 14: Fachada do lote 15 do Primeiro Trecho;
DESCRICAOQ: Rampa de acesso ao lote e degrau irregular (na faixa de servico);
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.
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FOTO 15: Fachada do lote 16 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Diferenca de nivel e desgaste da calgada;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 16: Fachada do lote 17 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Rampa de acesso para cadeirantes irregular;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

B ———

FOTO 17: Fachada do lote 18 do Primeiro Trecho;
DESCRICAO: Desnivel muito alto da calcada. Presenca de degraus para acesso ao comércio que interferem
na passagem do pedestre;

FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.
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FOTO 18
DESCRICAOQ: Alunos do NUP checando o levantamento cadastral;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.

FOTO 19
DESCRICAO: Alunos do NUP checando o levantamento cadastral;
FONTE: NUP-UNIT 17/07/2017.
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