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Resumo

LOPES, Monique Rodrigueécessibilidade e Mobilidade Relativa aos DeficienseVisuais
na Cidade de Niter6i: Limites e Possibilidades Rio de Janeiro, 2015. Dissertacdo
(Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, E$taligécnica, Universidade Federal do
Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2015.

O presente trabalho aborda a questdo da acessilaliel mobilidade especificamente
para os deficientes visuais em relacdo aos espabasos, especialmente no municipio de
Niter6i. Partindo do principio que estes espacos odntemplam uma politica urbana
eficiente, somada a poucas medidas de planejamémdno para ordenar o uso do solo e o
sistema de transporte, as consequéncia para coesfEno sao inUmeras e comprometem a
mobilidade e acessibilidade urbana. Dessa formfanéamental a elaboracdo de politicas
publicas que atuem de maneira sistémica com o jplaeato urbano, para que a cidade possa
proporcionar a toda sua populacdo, condicbes enfes para um deslocamento com
eficiéncia e seguranga, através de uma mobilidadeerstavel e acessibilidade atrelada aos
principios do desenho urbano universal.

Palavras-chave mobilidade, acessibilidade, espaco urbano, aefies visuais

Abstract

This paper addresses the issue of accessibility raobility specifically for the visually
impaired in relation to urban areas, especialliiteréi. Assuming that these spaces do not
include an effective urban policy , added a fewanrplanning measures to regulate land use
and transport system, the consequence for the @wieee are numerous and impair mobility
and urban acessibiliddae . Thus, the developmeptilolic policies that act systemically with
urban planning is essential for the city to provitdeentire population, sufficient conditions
for a shift efficiently and safely , through sustale mobility and accessibility linked to
universal principles of urban design.

Keywords: mobility, accessibility, urban area, visually ieiged
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1. INTRODUCAO

A grande proporc¢ao do processo de urbanizagdondogipios brasileiros, atrelada a
falta de planejamento urbano, atinge diversos agtaromo 0s setores politico, social e
espacial. O crescimento da populacdo somado addgsourbana provocam uma seérie de
consequéncias para as cidades, como o transpdstieqineficiente, congestionamentos e
comprometimento de acessibilidade e mobilidade.

Atualmente, muitas cidades brasileiras passam a@einento da frota de veiculos,
principalmente dos carros particulares, decorrdatprecariedade dos servicos de transporte
publico, além das politicas e ac¢bOes publicas quslggiam o uso de automoveis em
detrimento do transporte coletivo. Dessa formagesocamentos feitos pela populacédo que
utiliza outros modos de transporte, como por exem@lpé, sdo prejudicados pelo pouco
investimento publico, reduzindo a mobilidade dgssaela da populacéo.

Nesse contexto, a acessibilidade também € atingide vez que, privilegiando
automoveis particulares, sdo poucas as politicagdes publicas que visem um transporte
publico que atenda a toda populacdo, contemplardbém aqueles que possuem dificuldade

de locomogé&o, como é o caso das pessoas com deficié
1.1. OBJETIVOS

Dessa forma, o presente trabalho tem como objetibordar a questdo da
acessibilidade e mobilidade especificamente paraleigientes visuais em relagdo aos
espacos urbanos, especialmente no municipio dedNitendo em vista a promog¢édo do
direito constitucional a cidade. Assim, o trabatifumsiste ndo s6 no estudo das normas e
legislacdo acerca do tema, mas, principalmenteestdo sobre essa parcela da populacéo,
muitas vezes esquecida nos projetos urbanos, poid€ia de deficiéncia existe desde a
antiguidade, mas, a época, sua existéncia se caeaerreforcava a ideia de uma sintomatica
exclusao social e perene vitimizacao do individgBARBOSA & CHEHAB, 2010, p.2)

Esse trabalho tem o intuito de apresentar tambdmigies e reflexdes acerca dos
conceitos de acessibilidade e mobilidade, buscarasolidar o conhecimento sobre o
assunto e observa-los se ocorre na pratica noteeegpacial do presente estudo, o0 municipio
de Niteréi. Dessa forma, essa pesquisa compreenushaidade urbana como deslocamento
constante das pessoas de maneira facil e efictaritgo de um espago urbano, sendo um
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elemento bastante importante para a (re)producésedespaco e as interagdes sociais que

ocorrem nesse ambiente.
1.2 JUSTIFICATIVA

Em relagéo a acessibilidade o estudo deste tm@alzalimpreende como o acesso das
pessoas para se deslocarem e realizarem suasadéigicha cidade. Nesse sentido, tanto
acessibilidade quanto mobilidade estédo diretamlegadas ao sistema de transporte publico,
que é essencial para a dindmica da cidade. Assngestores responsaveis pelo uso e
ocupacao do solo em conjunto com os gestores tknsisde transporte devem promover
acOes para o planejamento ordenado da cidade,dgeamdicdes para um deslocamento

facil de toda a populacéo na area urbana.

Além das limitacOes fisicas, esse segmento dalagim sofre com 0s preconceitos
das pessoas, sendo historicamente excluidas pakdade, que negava e ainda nega suas
limitagdes, impedindo que as pessoas com deficémté mesmo lutassem por seus direitos,
principalmente o de ir e vir, e assim conseguirenraconhecidas como um cidadao e poder
participar da vida em sociedade. Além disso, a us&d também ocorre na propria
(re)construcdo do espaco urbano, que favorece exjuple ndo possuem limitacdo de
locomocgéo, a partir de barreiras arquitetbnicasnesistema de transporte publico que néo
atende a toda a populacdo em relacéo a acessikiliolviabilizando um ambiente inclusivo.

Nesse sentido, a legislacéo brasileira, mesmmtendluido sobre o tema, ainda falta
a prética ser cumprida de fato. O Brasil ainda esi&o atrasado no que diz respeito aos
direitos das pessoas com deficiéncia, tendo ema gisé a primeira iniciativa relacionada a
questao da acessibilidade apenas somente comegouratada a partir do ano de 1988, com

a nova Constituicdo Federal.

A escolha da cidade de Niteréi se deu por contaral@midade com a cidade do Rio
de Janeiro, que sediara os jogos olimpicos e pgads em agosto de 2016. Dessa forma,
para que se tenha condicdo de sediar tais evespostigos, a cidade precisa apresentar uma
infraestrutura urbana que atenda tanto moradoreatq visitantes esporadicos, de forma
universal. Assim, a cidade de Niterdi esta insendase contexto por conta da sua rede
hoteleira, que também ajudara a receber os viegadtirante os jogos, por isso, deveria
também ter o seu ambiente urbano preparado partado® possam se locomover pela cidade

com acessibilidade e mobilidade.
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1.3 CONSIDERACOES METODOLOGICAS

Os procedimentos metodoldgicos envolvem uma vieemspacial realizada com um
portador de deficiéncia visual residente do muicéie Niterdi, com intuito de compreender
0 espaco urbano através da percepcdo de uma pexsg@ze assim observar se a cidade
apresenta ou nao condi¢cdes de acessibilidade didaolei para toda sua populacdo. Além
disso, foram realizadas pesquisas bibliografica$iteatura nacional e internacional sobre
acessibilidade e mobilidade a fim de buscar re#exéobre os temas. Dessa maneira, este
trabalho é sistematizado em trés momentos: No pomneomento ha uma discussao sobre a
construcdo dos conceitos a partir da leitura dece® que discorrem sobre o assunto; no
segundo momento séo apresentadas as vivénciasnAasf conclusdes finais e sugestao para

trabalhos futuros.
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2. GEOGRAFIA, ESPACO E PERCEPCAO
2.1 ESPACO E GEOGRAFIA

A origem da Geografia, enquanto ciéncia teve comaeeba sistematizacdo do
conhecimento geografico, no inicio do século XIXci@ncia geogréfica, no seu principio, era
bastante descritiva e contava com contribuicbesajantes naturalistas, dando inicio a escola
Tradicional, que, por muitos anos, foi a base dades concernente a esta ciéncia. J& na
década de 50, com a crise da Geografia Tradiciom#ttas escolas surgiram, como a
Quantitativa ou Teorética, onde os dados estaitshaseavam a ciéncia geografica da época.
A partir da década de 1970, uma corrente da Geagpafssa a ter grande influéncia na
Geografia brasileira, a saber: a Geografia Crittoa) o intuito de se contrapor as escolas ja
existentes, além de inserir questbes sociais asis$iSes geograficas. Por ultimo, surge a
Geografia Humanistica, que se baseia nos estudbtsratsl e na teoria de Vygotsky.

(MORAES, 2003).

Dessa forma, os objetivos da Geografia foram szaaitio, e com a confluéncia das
diferentes escolas geograficas, surge o principg@to@ de estudo da Geografia enquanto
ciéncia: a relacdo sociedade e natureza, onde erhano principal fator na (re)construcao do
espaco, ou seja, 0 espaco geografico. Santos (2004)dera que essa definicdo foi muito
importante para o desenvolvimento da Geografia amguciéncia, pois era inadmissivel uma

ciéncia sem definicdo de seus conceitos e de getoate estudo.

Tecer uma definicdo de espaco geografico ndo glesmjd que envolve diversos
elementos sociais, naturais, materiais, subjetikiggricos, politicos e culturais, ou seja, o

espaco e

“[...] um conjunto de relacdes realizadas através flingGes e de formas que se
apresentam como testemunho de uma histéria egwitprocessos do passado e do
presente. Isto é, o espaco se define como um dorgienformas representativas de
relagBes sociais do passado e do presente e porasiratura representada por
relagBes sociais que estdo acontecendo diante oesos olhos e que se manifestam
através de processos e funcdes. O espaco é, emtéwverdadeiro campo de forcas
cuja aceleracdo é desigual. Dai porque a evolucdpaeial ndo se faz de forma
idéntica em todos os lugares”. (SANTOS, 2004, PH.15

Os objetivos, as acbes, emocdes e razbes constiflespaco geografico. Os objetos
sdo os elementos materiais que existem no espsg§o eonstruidos pelo homem. As acgdes,

emocdes e razbes também estdo atreladas aqueé aysajeito principal da constru¢do do
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espaco: o ser humano. Tal construcédo e, consequemte, estruturacdo do espago se faz

através da vivéncia com o outro e da relacdo deehooom a natureza.

A construcao do espacgo é um processo historidalspois 0 espaco existe a partir de
uma sociedade que a construiu e o reconstruiu gueahistéria. Segundo Gomes (1996), o
espaco geografico pode ser compreendido como aquate € vivido, construido e
representado pelos atores sociais que nele est@odos. Moraes (1994, p.35) confirma esse
pensamento, além de destacar a influéncia que erdiaz no espaco, dizendo que “[...] as
formas espaciais criadas pelos homens expressato das relagbes sociais [...] que foram
produzidas [vivenciadas].” Dessa maneira, perceba-snportancia do espaco, pois é uma
expressao de uma construcao social, onde se redhtidoricamente as relagbes do homem

entre si e com a natureza, atreladas a razédo, ersgao.

A compreenséo do espaco e suas concepcoes faremipgesquisas realizadas por
diversos autores. A conceituacao de Santos (2084@ia este trabalho, onde afirma que: O
espaco € formado por um conjunto indissociavelidgob e também contraditorio, de
sistemas de objetos e sistemas de acdes, nao e@usd isoladamente, mas como o quadro
anico no qual a histéria se da. Dessa forma, anditteento do espaco traz a possibilidade de
interacdo com o0 meio, permitindo-nos reconhecersmogapel enquanto atuantes na
construcdo e transformacdo do ambiente, além denifperreconhecer nossa propria

existéncia.

Assim, entendemos que compreender o espaco é eeng@r a maneira como
ocorrem as relacdes entre os homens e 0 meio danta pois 0 espaco € a expressado das
relacdes sociais (SALVADOR, MOERIRA E BRITO, 2006).

2.2 PERCEPCOES ESPACIAIS

A Geografia da percepgéao

“esta assentada na subjetividade, na intuicdo, sestimentos, na experiéncia, no
simbolismo e na contingéncia, privilegiando o siage ndo o particular ou o
universal e, ao invés da explicacdo, tem na conmz@e a base de inteligibilidade
do mundo real”. Corréa (2001, p. 30)

A Geografia da percepcédo objetiva estudos sabrespaco percebido, vivido e
imaginado pelos individuos. De acordo com Lenc{@003, p.150-151) “a consideracdo da
percepcdo advinda das experiéncias vividas é, assimsiderada etapa metodoldgica

importante e fundamental”.
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A percepcado pode ser compreendida pela interagg@osg faz do conhecimento
sensivel e dos significados. Por ser essencialnargiada a vivéncia humana, €, portanto,
um processo muito subjetivo, individual, complexande ndo ha uma igualdade de
percepcdes. Para Oliveira (2001), a percepcao € ammgpreensdo do sensivel somada a
caracteristicas humanas (as significagfes subtizgsa interacdo € de grande importancia,
pois € através dela que se estuda e compreendeeosod espacos geograficos que existem.

A complexidade e subjetividade sdo imprescindiveis estudos de espaco e
percepcdo, pois este é uma construcdo social,nportpossui tais caracteristicas. Assim, a
compreensdao do espaco estad diretamente envolvide acanalise e as reflexdes das
percepcodes feitas pelos homens, que sédo os pimsieitos espaciais e que sao dotados de

opinides diferentes, portanto, percepcoes difeasias.

A percepcdo é feita a partir dos sentidos humats/és dos diferentes tipos de sons,
cores, cheiros, gostos, pelo tato e pela visdcaaddedo com Oliveira (2001), a compreensao
da percepcédo espacial € caracterizada como meltdfd&, onde parece que a visdo € o
principal sentido abarcado pela percepcéo. Estéopida vista pode favorecer a adocédo de
uma concepcdo determinista e excludente, e talape®o ndo é o Unico, pois esta
concepcao de percepgdo € quase que unanime pos autores sobre 0 mesmo tema. Como
entdo os deficientes visuais fazem a percepcaociatpad Geografia tende a se tornar
excludente ao determinar a visdo como principabmara compreender e perceber o espaco.
O deficiente visual utiliza outros sentidos ser@smao menos importantes que o da viséo e
que sdo extremamente relevantes. Hernandez (2€i6@gpague atualmente, o mundo esta
passando por um momento de cultura visual, onde éudos sdo analisados pelo o que se
vé. Contudo, o autor frisa a importancia de ndaesgr os outros sentidos humanos, porque

na maioria das vezes, as analises ultrapassantidcsda visao.

A percepcao parte da individualidade do sujeitmgo] pode-se afirmar que a
compreensdo da percepcdo esta atrelada a sulgdB¥jdque € um elemento muito
importante para as reflexdes espaciais. Dessa marmra que 0s estudos geograficos
ultrapassem a teoria, € preciso levar em considerags percepcdes feitas pelos sujeitos

sociais, pois revelam riqueza e complexidade deampdes.

1 “A subjetividade [...] € um dos tracos mais matea do humanismo e deriva diretamente [...] [dakepcao
antropocéntrica” (Gomes, 1996, p.310)
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3 SOBRE A DEFICIENCIA VISUAL

A deficiéncia visual compreende o0 grupo de pessp#s Sao cegas e aquelas que
possuem baixa visdo. Tal deficiéncia pode ser aidqude diferentes maneiras como, por
exemplo, através de um carater genético, congéaitquirido ou degenerativo. Uma das
principais causas para a perda de visdo € a ratiaoga prematuridade, que por conta de
partos prematuros, a retina fica imatura, ndo sexoiopletamente formada. Outra causa
bastante decorrente é catarata congénita, provendeninfec¢des adquiridas dentro do Utero
durante a formacao do feto ou por ocorréncia déatab Além desses fatores, outra causa que
pode ser citada é o glaucoma congénito, que podwigeem genética ou ser proveniente de
infeccdes. (MAIOLA; SILVEIRA, 2009).

Para que a pessoa seja considerada deficientd,\asaauidade deve ser menor ou
igual a 0,05 no olho que possui melhor correcawapia agueles que possuem baixa visdo, a
acuidade visual precisa ter entre 0,03 e 0,05 ho que possui a melhor corre¢do Optica
(BRASIL, 2006).

Independente das causas que levaram a deficiéngaal € necessario
acompanhamento médico para que se tenha um diagndésireto para se ter uma avaliacéo
referente ao nivel funcional da visao, ao ider#tifio grau da perda da visdo, para que 0s
recursos necessarios para essa parcela da pops&géodisponibilizados de maneira correta
de acordo com as caracteristicas daqueles quegmodmixa visdo e aqueles que sdo cegos.

De acordo com Bruno (apud SANTOS; GALVAO; ARAUJDQY, p.256-257):

“No ano de 1992, em Bangkok — Tailandia, houveconmgresso historico [...] .No
encontro, foi rediscutida a importancia da avaliagélinica, juntamente com uma
avaliacdo funcional da visdo, pois se entendia qudesempenho visual € mais um
processo funcional dindmico do que uma simples daede acuidade visual que
ocorre com a pessoa em posicao estatica (normabmsentada na cadeira do
oftalmologista); j& na avaliacédo funcional, devesar observado o que a pessoa faz
com o uso da visao que possui, ou seja, ela devavaiada através de atividades
funcionais: andando, subindo escada, alimentanddssecando, escrevendo etc.
Assim, as novas recomendacdes da OMS e do ACENiralef que é considerada
cega a pessoa com auséncia total da visdo, atédapma projecdo de luz, sendo
sugerido que o seu processo de aprendizagem sdraéés da integracao dos
sentidos tatil, cinestésico, olfativo, auditivo,stativo, utilizando o sistema Braille
para leitura e escrita. As pessoas com baixa visdo aguelas que apresentam
desde condi¢des de indicar projecdo de luz até augm que a redugdo da
acuidade visual interfere ou limita o seu desemperiissas pessoas deveréo
utilizar recursos épticos e nao épticos para o peacesso de aprendizagem.”
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Nesse contexto, fica nitida a importancia da coens@o da diferenca entre a cegueira
e a baixa visdo, além de identificar as caraciesste necessidades de cada grupo possui,
para que o ambiente urbano possa oferecer molelidaatessibilidade, contribuindo para a
autonomia dessas pessoas, bem como a interacab degse grupo € acesso aos Servicos ja

disponiveis para o restante da populagéo.

De acordo com a concep¢ao educacional esta defigi&de define a partir da
eficiéncia da visdo, desta maneira, uma pessoagdegada cega quando apresenta desde a
auséncia total da visdo (amaurose) até a percejdaz. A cegueira parcial é a condicao
onde os individuos percebem vultos e distanciaszssgtam do Braille e dos outros sentidos
para perceberem o mundo. Pessoas com baixa vidi@amitsua visdo residual para a
situacdo educacional, incluindo leitura e escritam ou sem recursos Opticos para as
situagdes do seu cotidiano (ORMELEZI, 2000).

Ha diferentes categorias e classificacdes sollefiaiéncia visual, onde se enquadra
milhdes de pessoas em todo o0 mundo, segundo astsdh Organizacdo Mundial da Saude
(OMS, 2004) a populacdo mundial de cegos € de #Hes e 135 milhdes de pessoas com
baixa visdo (GALVAO, 2004).

3.1 A DEFICIENCIA VISUAL E SEU DIFICIL TRAJETO NA SCIEDADE

As dificuldades encontradas pelas pessoas queugrussleficiéncia visual séo,
historicamente, presentes na sociedade. Dessa,fessa grupo da populagdo acabou sendo
penalizado por conta de suas caracteristicas, @@ddespaco urbano de muitas cidades ndo
contemplar a possibilidade de autonomia dessag®s® se locomoverem, como, por
exemplo, a existéncia de barreiras arquitetbniaearretando falta de seguranca no trajeto

dessas pessoas.

Durante muitos anos, a deficiéncia visual foi ¢tarda pela sociedade como algo
ligado as crencas, a religiosidade, acreditando agu@essoas que ndo enxergavam eram
pecadoras ou até mesmo estavam possuidas potosspigsim, as pessoas cegas desta época
eram abandonadas ou mortas e, consequentemente erctuidas do convivio social por

conta desse temor religioso sobre glERANCO; DIAS, 2005)

Com o crescimento do cristianismo, durante a Iddddia, tal situacdo de desprezo
em relacdo aos deficientes visuais foi mudandgaasos, ja que a ideia difundida era a que
todos deveriam ser reconhecidos como filhos de Beysortanto, os fatos anteriormente
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praticados para excluir os deficientes da populagao eram mais aceitos. Nesse periodo, as
pessoas com deficiéncia foram acolhidas pela agidecando em asilos e igrejas. Foi nesse
periodo também que foi fundado o primeiro hosgitak deficientes visuais e de acordo com
Gugel (apud SILVA, 2010, p.16), “a instituicdo foindada em Paris pelo rei Luis IX, por
volta de 1260, com o objetivo de atender soldadeshaviam ficados cegos durante a Sétima
Cruzada. O nome dado para o hospital foi Quinzefgino que significa “15 vezes 20", ou
seja, 300 soldados cegos”.

No século XV ao XVII, ja na Ildade Moderna, ocoamr algumas mudancas em
relacdo ao entendimento sobre a deficiéncia viguaicipalmente através dos avancos da
ciéncia, que trouxeram respostas e tratamento® soliloenca, além da reducédo da visdo
supersticiosa que muitos ainda tinham em relag&ocagos. Nesse sentido, Pessotti (apud
NOGUEIRA, 2008, p.4) conclui que:

“A fatalidade hereditaria ou congénita assume odugla danacéo divina, para
efeito de prognostico. A individualidade ou irreesgbilidade do idiota € o novo
estigma, que vem substituir o sentido expiatér@pmopiciatério que a deficiéncia
recebera durante as negras décadas que atenderarmedicina, também

supersticiosa. O médico € o novo arbitro do destinodeficiente. Ele julga, ele
salva, ele condena.”

Com um novo aspecto em relacdo a cegueira, ao®p@imclusido dos deficientes
visuais foi ocorrendo, ressaltando a primeira espalr cegos, que, segundo Franco e Dias
(2005), ocorreu no ano de 1784 em Paris, na Frarfeamava-se Instituto Real dos Cegos,
onde se utilizava letras em relevo como linguageseritea acessivel para os deficientes
visuais. Louis Braille fazia parte do instituto amaduno e no ano de 1829 elaborou o Sistema
Braille, que € um coédigo de leitura e escrita cofnsénbolos em relevo, permitindo aos
cegos, através do tato, acesso a informacdo, domi@o e favorecendo a inclusdo na
sociedade e o exercicio da cidadania.

Dessa forma, o sistema Braille foi uma grande aistg para os deficientes visuais e a
partir dessa importante ferramenta, outros instu¢ escolas foram sendo criados em
diversos paises, levando a oportunidade de acessondecimento, informacéo e cultura a
outros deficientes visuais. Nesse aspecto, Sdpad FRANCO e DIAS, 2005, p.4afirma
que “no final do século XVIII e inicio do século Xforam fundadas escolas para pessoas
cegas em outros paises da Europa, como Alemanha-Br&anha, baseadas no modelo do

Instituto Real dos Jovens Cegos de Paris”.
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Nesse contexto, a partir do século XIX, as questécionadas as necessidades dos
deficientes visuais foram se expandido ainda maisiteos paises, inclusive para o Brasil,
onde foi criado, em 1854, no estado do Rio de daneiimperial Instituto de Meninos Cegos,
que hoje é o conhecido Instituto Benjamim Cons(@#BC), conforme Maiola e Silveira
(2009, p. 18):

“Em 1891, com a queda da monarquia e a proclamagddrepublica, o Imperial
Instituto de Meninos Cegos passou a receber a deragdo de Instituto Benjamim
Constant (IBC), em homenagem ao republicano Benja@onstant Botelho de

Magalhaes, que dirigiu o educandario de 1869 atéa1'8

Outros avangos ocorreram ap0s a criagcdo do sisBrailke, como a invencdo das
bengalas ajustaveis, treinamento de cées para ggliamde pessoas com deficiéncia visual e
algumas mudancas em relacdo a arquitetura urban® a existéncia de calcas adaptadas
com os chamados pisos tateis. Trata-se de umaldg@anventada em Toquio, no Japéo e
sao faixas de alto relevo fixadas no ch&o que separa facilitar na orientacdo durante o
trajeto das pessoas cegas e com baixa visdo, gaenavobre elas em seguranca, sabendo que
o caminho esté livre de obstaculos que possanulidicsua locomocéo pelo espaco urbano

ou até mesmo causar acidentes, caso a via hasirs@gjaada adequadamente.

Apesar dessas conquistas, outras questfes aiecdagwam ser necessarias para que
maiores avancos pudessem ser adquiridos, como@tanpia da legislacdo para esse tema.
Sendo assim, alguns acordos internacionais fonanadios e o primeiro acordo aconteceu em
um Congresso Internacional, na cidade de Parig twmdabordado o Sistema Braille como

forma de acesso universal de ensino para os deksi@isuais.

Sassaki (2006, p.30) afirma que a populacdo eml g@ui as pessoas com
deficiéncia por “serem consideradas invalidas, séititdade para a sociedade e incapazes
para trabalhar, caracteristicas estas atribuididistimamente a todos que tivessem alguma
deficiéncia”. Apenas na década de 1960 que o matkeliotegracdo passou a trazer direitos
sociais para essa parcela da populacédo, atravésseado no mercado de trabalho, nas
escolas e no lazer. Sassaki (2006, p.33) acredgaogmodelo integracionalista ocorreu a

partir de trés formas:

1. “Pela insercdo pura e simples daquelas pessoam cdeficiéncia que
conseguiram ou conseguem, por méritos pessoaisfesgionais proprios, utilizar
0s espagos fisicos e sociais, bem como seus pragranservicos, sem nenhuma
modificagdo por parte da sociedade, ou seja, d@lascomum, da empresa comum,
do clube comum etc.
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2. Pela insercdo daquelas pessoas com deficiéngangcessitavam ou necessitam
alguma adaptacdo especifica no espago fisico comumo procedimento da
atividade comum a fim de poderem, s6 entdo, estuddralhar, ter lazer, enfim,
conviver com pessoas ndo deficientes.

3. Pela insercdo de pessoas com deficiéncia ememtasi separados dentro dos
sistemas gerais. Por exemplo: escola especial jantomunidade; classe especial
numa escola comum, setor separado dentro de umaesemgomum; horario
inclusivo para pessoas deficientes num clube costarh

Tal modelo descrito acima faz com que as pessaasdaficiéncia se adequem aos
mobiliarios urbanos existentes, sem oferecer duidade de acesso. Assim apenas aqueles
com maior independéncia conseguiriam se locomoweambiente urbano. J4 na area da
educacao, as escolas apresentam turmas separaias)tagracdo com alunos com e sem

deficiéncia. Dessa forma o modelo se apresentava con elemento segregacionista.

O modelo de inclusdo social que surgiu na décaddaB8® trouxe a ideia da
(re)construcdo de uma sociedade acessivel a toglosneodelo aceito atualmente, visto que é
a sociedade que deve oferecer condicOes de acessulaente urbano a todas as pessoas e
nao a pessoa com deficiéncia que deve se adaptaraasociedade que constrOi espacos
excludentes. Nesse sentido, Mendes (2008, p.27)qaéz para que haja uma sociedade
inclusiva, é necessario que a diversidade humaaapsecebida e compreendida, ou seja,
entender as diferencas do outro, para que as gessoa deficiéncia possam ter uma vida
com autonomia e independéncia, para que elas psopassam tomar decisfes, assumindo o
controle de sua vida e quebrando os estigmas pessem nossa sociedade”.

J& na década de 1990, ocorreram diversos congressonferéncias (Conferéncia
Mundial de Educacédo para todos, Declaracdo de &almnde Principios, Politica e Pratica
para as Necessidades Educativas Especiais (1984 envencdo Interamericana para a
eliminacdo de todas as formas de discriminacdo&@s pessoas portadoras de deficiéncia
(1999)) a respeito das discriminacdes sofridaspaotadores de deficiéncia, bem como a
manifestacdo para que leis fossem criadas comudarde almejar melhores condi¢cdes de
vida, aumentando direitos e a inclusdo social @apaeles que possuem algum tipo de

deficiéncia. A respeito da incluséo social, Sasg®06, p.40) alega que é um processo que,

“[...] contribui para a construcdo de um novo tipde sociedade através de
transformacdes, pequenas e grandes, nos ambieisiessf (espacos internos e
externos, equipamentos, aparelhos e utensiliosjliddd e meios de transportes) e
na mentalidade de todas as pessoas, portanto tand@®rproprio portador de

necessidades especiais.”
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Dessa forma, fica evidente a importancia da indusacial na sociedade para a
conquista dos direitos dos deficientes visuais.tfBvas da inclusdo que essa parcela da
populacdo pode ter acesso a educacdo nas esamasp & mobilidade e acessibilidade e
assim podendo conviver nos mesmos espacos quasmaperidentes frequentam, bem como
o direito de ir e vir, trabalhar, lazer, cidadarafim, direito a autonomia dessas pessoas no
espaco urbano, possibilitando assim, o direitaialdpde de condicdes.

A partir dessa ideia de igualdade e seguindo el@mmmternacionais, o Brasil
comecou a iniciar mudancas na legislagéo para yanaaiores direitos para as pessoas com
deficiéncia e assim possibilitar maior inclusdoiglo®dlguns documentos importantes para

essa politica podem ser citados, a saber:

- Lei n® 10.098, de 19 de dezembro de 2000, ‘tabetece normas gerais e critérios basicos
para a promoc¢ao da acessibilidade das pessoasigradade deficiéncia ou com mobilidade

reduzida, mediante a supressdo de barreiras estiécalws nas vias e espacgos publicos, no
mobiliario urbano, na construcdo e reforma de @dsi e nos meios de transporte e de

comunicacao.”

- Decreto n° 3.956/2001, que aborda da eliminag discriminacdes contra as pessoas
portadoras de deficiéncia, de acordo com a Conweelmtéramericana para a Eliminacao de
Todas as Formas de Discriminagéo contra as PeBso@sloras de Deficiéncia.

- Lei n° 11.126, de 27 de junho de 2005 que asaegupessoa com deficiéncia visual
ingressar e permanecer com o animal nos veiculo®se estabelecimentos publicos e

privados de uso coletivo.

Com o decorrer do tempo, a concepc¢ao sobre oi@fcvisual, sua postura e forma
como essas pessoas eram vistas pela sociedade foarsformando, as mudancas de
paradigmas vém ocorrendo com o passar dos anossarage ocorrer de forma lenta, as
pessoas com deficiéncia visual vem lutando peleitdia igualdade e equidade no acesso a
educacao, ao trabalho e a cidadania. Ja que, pssaesas portadoras de algum tipo de
deficiéncia, que ndo se enquadram nos padrdes rdealidade instituidos pela sociedade,
despertam os mais diferentes tipos de sentimeasaleda mais simples curiosidade, passando
aguelas pessoas que se compadecem e expressartinersende pena, até os casos de
demonstracao de estranheza e desprezo.
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Este modelo de sociedade tem resisténcia em laceitiferente, onde as normas
sociais sao resultado de a¢cées humanas consthislascamente, o que nado significa dizer
que as pessoas com deficiéncia ndo devam se adaptamtexto. Adaptar-se sim, mas de
forma diferente, com peculiaridade ao exercer sofisgdo ou no ato de aprender (CHAVES,
2010).

Em relacdo aos direitos dos deficientes visuaigeia (2006, p. 1) citando um texto
das Organizacdes das Nacdes Unidas, de 1981, ezsclque “o deficiente tem direito as
medidas destinadas a permitir-lhe alcancar a masuatanomia possivel” e também “tem
direito a [...] educacéo, a formacao e a readaptpgéfissionais [...]". Vale ratificar que os
deficientes visuais possuem 0os mesmos direitogjgakjuer outra pessoa, portanto o direito
de ir e vir ndo pode sofrer limitacdes, como acomtem muitas cidades brasileiras, onde
elementos da infraestrutura urbana viram barrgiea aquelas pessoas que ndo enxergam,
prejudicando assim a imobilidade dessas pessoas.

A visdo sempre foi considerada um dos sentidos waorizados, fazendo com que a
percepcdo de mundo se desse atraves, principalntentésdo. Dessa forma, a sociedade e
suas construgdes espaciais, de forma geral, forapa@mdas somente para os videntes e as
pessoas que nao enxergam ou possuem baixa visddemeando, com o passar do tempo,
sua insercdo na sociedade, para que possam tenoAudo e segurangca em Sseus

deslocamentos.

Assim, as mudancas na infraestrutura urbana psagmbiente da cidade se torne
acessivel a todos, ndo s6 é importante para ocdesémto das pessoas cegas, como também
para a construcdo do conhecimento através do p@mdesapropriacdo que ocorre através das

relacdes sociais.

3.2 VISAO E PERCEPCAO

As concepcdes sobre o mundo e a vida dos defsevisuais sempre esteve no
imaginario e nas teorias desenvolvidas. Tentar @oetho desconhecido sempre foi uma
necessidade humana, e as tentativas de compreanfidema como o0s deficientes visuais
percebem e se relacionam com o mundo fornece umrtsupécnico e cientifico muito
importante para que seja possivel conhecer as neaisssidades dos deficientes visuais,

contribuindo no processo de desenvolvimento pessa@ melhora da qualidade de vida
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dessas pessoas. De acordo com o0 que se discugtioanente, apesar das diferentes
concepcOes e classificacdes sobre a pessoa corrédeffa visual, essas sempre foram vistas

e entendidas como seres distintos, singulares esinsoniedade de iguais.

A visdo sempre foi considerada como um dos sentidis importantes e valorizados,
onde a concepcao de perceber o mundo apenas g@&tacdnstruiu a ideia de uma sociedade
preparada e acessivel apenas para videntes. Em caitiano, habitualmente identificamos
diversas expressdes que utilizam o sentido da \de&w forma de expressar sentimentos,
impressdes, ideias, demonstrando a grande impa@téaocial atribuida a condicédo perceptiva
de poder ver ou ndo (GALVAOQ, 2005).

E necessario saber, como se realiza essa percgpeipaco urbano, em que bases ela
se da e, portanto, de que maneira o deficienteavisompreende o espaco em que vive.
Segundo Almeida e Passini (1989), a percepcéo iefeita por criangas € bem proxima do
real, contrastando com os adultos, que buscamerefi@is para fazer suas percepcdes. Os
deficientes visuais utilizam muito a imaginacadoapperceber o espaco, além da utilizacéo
dos seus sentidos sensoriais. Tal interacdo faz goen eles construam suas proprias

referéncias espaciais, conseguindo alcancar péresmpguito proximas do real.

Ja de acordo com Jacobson (1996), citado por Seen(003), para possuir
autonomia e garantir sua mobilidade o deficientsuali precisa conceituar o espaco
geografico e sua posicao nele. A mobilidade, unsaa@@fas fundamentais do cotidiano exige
a integracdo da percepcdo e da cognicdo atravédifelentes habilidades, como, o

movimento, a compreensao e a representacao.

Dessa forma, entende-se que a percepcao do esgagieficiente visual acontece de
maneira distinta, no que diz respeito aos meioa paapreensdo do conhecimento. Essa
compreensao permeia a evolugdo da nocao de espagqarte da percepcao do espago
vivido, que é o espaco vivenciado pela pessoa,Egao de espaco concebido que se refere
a compreensdo do espaco através de analise, grelsa@a € capaz de raciocinar sobre um
determinado local, através de recursos auxiliam@so mapas, sem conhecimentos prévios
sobre o local (VENTORINI e FREITAS, 2002).

N&o apenas conceitua¢gfes devem fundamentar asemmspes espaciais. Portanto, €
muito importante que, atreladas as conceituac@gs,axperiéncias vividas para que ocorram

essas compreensdes, pois 0 espaco urbano é bastammtiexo. Especificamente, tratando de
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deficientes visuais, € extremamente necessaritajaeo contato direto com o meio em que
se vive, onde suas experiéncias enriquecerao fer(relardo suas reflexdes sobre o espaco

geogréfico.
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4 CONCEITO DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Héa diversas maneiras de se conceituar mobilidadeessibilidade e geralmente as
definicbes sobre esses dois temas se confundentéomesmo se complementam. Nesse
contexto, alguns autores preferem distinguir oss dmnceitos e outros autores nao se

preocupam com as distingdes conceituais.

Como ponto de partida, pode-se dizer que mobilidattana é o deslocamento das
pessoas de maneira facil e eficiente dentro despage urbano. Esse deslocamento também
pode ser denominado de viagem, ou seja, 0os destmtasndiarios que uma pessoa realiza no
espaco urbano e que dependem dos diferentes wptarkportes disponiveis, até mesmo a
pé, e das caracteristicas do individuo. Para Akmy& Zuidgeest (1998), o conceito de
mobilidade se relaciona como o conceito de viagatilizando algumas medidas. A saber: a)
guilometragem por viagem por pessoa; b) quantiddeleviagens por pessoa por dia; c)
guilometragem percorrida por pessoa por modo;qudhtidade de viagens por dia por pessoa
por modo. Dessa maneira, a mobilidade ganha untecayaantitativo a partir das viagens e

deslocamentos que ocorrem no espaco urbano, onda tacal de origem e um de destino.

Lobato (2010, p. 280), aborda a mobilidade no pdeteista das interacdes espaciais,
sendo “parte integrante da existéncia (e reprogugd@m processo de transformacédo social e
nao como puros e simples deslocamentos de pessessadorias, capital e informacao no
espaco”. Demonstrando assim a importancia dasagies sociais para a configuragcdo da

estrutura urbana.

Desse modo, a mobilidade urbana deve ser compdEenédb s6 como movimentacao
de bens e servicos no espaco, mas sim como um tenporelemento de (re)construcédo do

espaco urbano, levando em conta as interagfesssa@ssa forma,

“[...] a baixa mobilidade de parcelas da populagéa cidade, devido a dificuldade

de acesso econbmico e espacial ao servico, a pestzde das infraestruturas,

dentre outros, mantém descontinuidades territorigiee impdem dificuldades a

dindmica das atividades econdmicas. Estas deseaodides — cujos danos as
interacdes sdo agravados pela precariedade dosstraries — tém sua génese no
interesse de capitais imobiliarios e sua busca powos habitats, amenidades
naturais em descontinuidade com a mancha urbanapages com potencial de

expansdo da area edificada. (SILVEIRA; COCCO. 2p165)."

De acordo com Gomide (2006), a desigualdade ndades também pode ser
observada nos meios de transporte. A partir deumsss)elaboradas pelo IPEA (Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada), ficou evidenciado gygarcela da sociedade com menor
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renda faz menos deslocamentos no espaco por centtores como tarifas altas no
transporte coletivo, além da pouca oferta de trajeEsses fatores limitam a mobilidade da
populacdo, prejudicando o acesso a servicos basiaes direito do cidaddo, como saude,

educacéao e lazer.

Ja o Ministério das Cidades através da Politicaiddat de Mobilidade Urbana
Sustentavel (BRASIL, 2004) conceitua mobilidade caima relagéo entre pessoas e bens e
suas necessidades de deslocamento no espac¢o udhamgo em conta as atividades nele
realizadas pelos individuos. Nesse sentido, RAIA(2B00) diz que:

“Na geografia urbana, o deslocamento nas cidadesé@lisado e interpretado em
termos de um esquema conceitual que articula a lidae urbana e seus
movimentos; a rede, representada pela infra-esteutique canaliza os

deslocamentos no espaco e no tempo; os fluxoss@oieas macro decisdes ou
condicionantes que orientam o processo no espaco.”

Dessa forma, o que determina mobilidade urbargynsi Raia Jr., sdo esses trés
elementos supracitados. O modo como cada elementoeono espaco urbano acontece de
maneira diferente, jA que cada cidade possui suasteristicas proprias e, portanto precisam

ser analisadas de acordo com suas peculiaridadesagéo a cada espaco urbano.

4.1. CONCEITO DE ACESSIBILIDADE

Outro conceito importante é o da acessibilidade, egtd relacionada ao acesso das
pessoas para se deslocarem e realizarem suasadésitia cidade. Esta diretamente ligado
com a disponibilidade do sistema de transporteigoodo solo, sendo estritamente necessario
que estes sejam disponibilizados de maneira uiverapazes de atender diferentes tipos de
individuos e assim oferecer acessibilidade efic&&gundo SANCHES (1996), a
acessibilidade no transporte publico esta envolemia questdes operacionais do sistema,
além da estrutura e disponibilidade do servicoraesporte. Leva em conta, por exemplo, a
proximidade dos terminais com o0s usuarios, o cotapwnto das distribuicbes das linhas,
localizacdo dos pontos de embarque e desembarquguelidade do veiculo que presta o
servico. Dessa forma, para que haja acessibilidddeecessério que haja uma oferta de
transporte publico com uma rede integrada, cujgptede espera pelo servigo seja razoavel,

com uma alta abrangéncia de cobertura espaciatjgéncia do servico.

Nesse contexto, a acessibilidade esta atrelada aarapacidade de
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“Um individuo se movimentar, locomover e atingir destino almejado,‘dentro de
suas capacidades individuais’, isto €&, realizar lguar movimentacdo ou
deslocamento por seus préprios meios, com totabrewhia e em condicbes
seguras, mesmo que para isso precise de aparekmsciHicos. Nesse sentido, a
acessibilidade é antes de tudo, uma medida dei@iclascia.”. (Brasil, 2007,b)
E fundamental frisar a importancia da associag@oexiste entre trés elementos: uso
do solo, condicdo socioecondmica e acessibilidaderelacdo € confirmada por Cardoso e

Matos (2007), enfatizando que

“A acessibilidade urbana é condicionada pela ingfa entre 0 uso do solo e o
transporte e se constitui como um importante indiicade excluséo social, ao lado.
Entre outros, da mobilidade, da habitacdo, da eddcee da renda. Nesse sentido,
a acessibilidade, ao ser parte integrante e funda#aleda dindmica e do
funcionamento das cidades, passa a ser um elemgaptoontribui para a qualidade
de vida urbana, na medida em que facilita o acats@opulacdo aos servicos e
equipamentos urbanos, além de viabilizar sua apnag&o com as atividades
econdmicas.”

Raia Junioret al (1997) define acessibilidade como uma medida derges entre
deslocamentos espaciais, que se caracteriza p@sempar oportunidades para que a
populacdo consiga realizar suas atividades atrdoésistema de transporte publico. Dessa
forma, a acessibilidade € um elemento que pogaililierentes tipos de pessoas terem acesso
aos diversos tipos de espacos urbanos, como as teeamprego, lazer e cultura.

A acessibilidade, entendida como a facilidade derteocao entre os espagos urbanos,
€ maior quando a movimentacao de um lugar pardro ea torna menos onerosa e o0 tempo
de viagem é menor, assim, ha uma maior interacéie @s lugares devido ao custo de
movimentacao ter sido reduzido. Dessa forma, aatidttades presentes nos ambientes
urbanos também estéo inseridas nesse conceitovemrgue, quanto mais facil for o acesso a
essas zonas de atratividade, maior a acessibilihdaa.

Para ARRUDA (1997), o conceito de acessibilidadé a@m da relacdo de
proximidade e facilidade de um lugar com outro.ddé levar em conta também elementos
mais complexos, como por exemplo, a liberdade delles das pessoas e suas diferentes
atividades do cotidiano. Ainda de acordo com o rawtcacessibilidade pode ser divida em
duas medidas, a saber: medidas agregadas e meliidagregadas. As primeiras, mais
utilizadas pela literatura estdo relacionadas pagesfisico, sem envolver relacbes diretas
com a populagéo, tendo como objetivo principainggléementacdes das politicas urbanas. As
outras medidas ja levam em conta os individuosaréirpdos comportamentos destes no
espaco urbano, contudo, sdo medidas mais difieeser@m utilizadas na pratica.

Outro conceito de acessibilidade é o apresentadd/ascocellos (2000, pp. 97-98),

que aborda nédo so a facilidade de ligacdo de umcespom outro, como também o acesso
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aos equipamentos e constru¢des urbanas. Assinesailsiidade pode ser medida através da
quantidade e natureza das ligacdes fisicas no @spat relacdo as vias e o0 sistema de
transporte publico. Para isso, € necessario que dejisbes em conjunto no que tange ao
planejamento urbano, em relacdo ao uso do solo,doeno planejamento nos sistemas de
transporte publico, tendo em vista uma adequadaesirutura de transporte e assim
beneficiar os usuérios dos meios de transportaquiélprivado.

No trabalho de Pacione (2005, p. 267), acessibiéidasta relacionada a quantidade
existente de oportunidades ou atividades a dispogips individuos em relacdo a um dado
periodo de tempo e distancia. Somado a isso, aibitede estd associada também com a
efetividade do sistema de transporte ao conecfaredies locais. Nesse sentido, a "...
acessibilidade é a capacidade de um dado sistertrardportes em vencer dificuldades ao
deslocamento entre dois pontos, medida em termdsstncia, custo ou tempo”... (Campos,
& Goncgalvez-1988).

Devido a grande quantidade de conceituacdes, emeerabalho sera conduzido pelo
conceito de mobilidade e acessibilidade que magpsaxima do cotidiano do espaco urbano.
Dessa maneira, inicialmente, cabe a definiciozatkh por Amora e Guerra no texto
Mobilidades: por uma releitura do urbano na contemgmeidade(2005), onde os autores
definem mobilidade a partir do significado da pedatendo como fonte o dicionario francés
Petit Robert, que diz:

“Partir da etimologia da palavra € o comeco destericio. O dicionario Petit
Robert (ROBERT, 1996) define mobilidade cesmualidade do que pode se mover
ou ser movido no espaco ou no tefmpeo que pode mudar de posi¢amcluindo
nesta acepcdo desde a propriedade de mover um rmembrum 6rgdo até a
mobilidade de uma populacdo ou de uma espécie &nimmvimentos
compreendidos no fenémeno designadmigracad. A mobilidade inclui também,
movimento de mao-de-obra, mobilidade profissionsdcial, ascendente ou
descendente. Além desses sentidos destaca ainidlidatte como caracteristica
do que muda rapidamente de aspecto ou de express@bilidade de sentimentos,
de humor, de vontade, qualidade que produz insthnie, versatilidade, flutuacgéo,
inconstancia. Ferreira (1986) traz acep¢do mais ptaxa de mobilidade social, ao
defini-la como—circulagdo ou movimento de ideias, de valores sscau de

individuos, duma camada inferior para a superioviee-versa, ou de um grupo
para outro do mesmo nivel.” (AMORA E GUERRA 200%).p

A partir da citacdo, percebe-se a quantidade dmicigés que podem conceituar
mobilidade e como é importante entender seu stgib para o estudo da (re)producéo do
espaco urbano. Nesse mesmo sentido, o Plano delidddei Urbana — PLANMOB
(BRASIL, 2007a) aborda a mobilidade urbana da segumaneira:
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A mobilidade urbana para a construcao de cidadesgestaveis sera entao produto
de politicas que proporcionem o acesso amplo e deitico ao espaco urbano,

priorizem 0os modos coletivos e ndao motorizados rdasporte, eliminem ou

reduzam a segregacado espacial, contribuam paraclugdio social favorecendo a
sustentabilidade ambiental.

A producao do espaco urbano esta atrelada a mhaddj que € a “relacéo social ligada
a mudanca de lugar, isto €, como o conjunto de haadies pelas quais os membros de uma
sociedade tratam a possibilidade de eles proprosutros ocuparem sucessivamente varios
lugares” (LEVY, 2001, p.1).

De acordo com Vasconcellos (2001, p.23), mobilidadeessibilidade estao relacionadas
e revelam as diferentes maneiras de producao @ge@spbano. Assim, a acessibilidade néo é
apenas a locomocédo, € a mobilidade necesséariaspathegar aos acessos desejados pela
populacdo e principalmente pelos portadores de segla@les especiais, de forma
independente e satisfatoria. Dessa maneira, pa&aoqgadividuo possa se locomover pela
cidade, € de grande importancia que haja ofertaistemas acessiveis de transporte e a
inexisténcia de barreiras arquitetbnicas na estutwrbana, uma vez que “quando a
acessibilidade ndo é favorecida fortalece-se aim#gs a diferenciagdo socioespacial”
(PEREIRA, 2007, p.71).

Nesse sentido, as pessoas estdo em constante mtivimeeespaco urbano por diferentes
motivos, contudo esse deslocamento na maioria dasles brasileiras € feito com mais
dificuldade pelas pessoas com deficiéncia, poisrata de um ambiente urbano onde os
espacos ndo sdo acessiveis para todos, revelamoactorma de produzir o espaco interfere
na mobilidade das pessoas. Fica evidenciada a iamoiet da mobilidade para a sociedade
como um todo, uma vez que enriquece as interag@@ais diminuindo as distancias e as
desigualdades de deslocamento dentro de um meshierdenurbano (LEVY, 2001, p.1).

Dessa forma, a estrutura da cidade determina sibitieknde e a mobilidade, que gera
inclusdo ou exclusdo social. Como os espacos usbestdo em constante (re)producdo, um
ambiente que ndo possui uma mobilidade adequadagrambntrar solucao para que se torne
acessivel. Politicas publicas podem desfazer ailiciatle e a exclusdo social nos espacgos
urbanos.

E importante frisar que, embora haja distintas eitnacées acerca de mobilidade e
acessibilidade, ao planejar politicas publicasepiejam associadas ao uso do solo do espaco
urbano, os dois conceitos devem caminhar juntospndéica, garantindo mobilidade e
acessibilidade de maneira universal, eficientestestiavel para a populagéo.
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Para que uma cidade desenvolva um sistema de ¢rémspie abranja acessibilidade e
mobilidade, é preciso, antes de qualquer coisaefdo. Ou seja, estudar as deficiéncias e
necessidades das diferentes regides da cidadedt®van consideracdo suas caracteristicas
distintas, para que possa ser oferecido um sistiEnteansporte de qualidade. Além disso, é
fundamental conhecer a demanda por transporte dieregido, a fim de quantifica-la para
saber como se da a distribuicdo das linhas dealasspas regides. A demanda esta atrelada
as caracteristicas fisicas e socioecondmicas deetenminado local. Isso € fundamental para
gue possa ser gerada a quantificacdo, por exemplagmero de portadores de deficiéncia
gue sdo usuarios do sistema de transporte publidesenvolver melhorias a partir das
caracteristicas adquiridas por esses dados quandif.

Além disso, 0 acesso aos transportes publicos dafmantal para que todas as
categorias da populacdo possam se deslocar ncaméiente urbano. No Brasil, assim como
na maioria dos paises em desenvolvimento, o pahaigio de transporte publico urbano &
onibus (Silveira et all, 2000) e sendo assim, pteader as necessidades de deslocamento dos
usuarios deste modal € necessario disponibilizar fuata de veiculos adaptados para que se

tenha um meio de transporte eficiente e eficaz.

As consequéncias de uma politica urbana deficientde uma quase auséncia de
medidas de planejamento urbano ordenando as atesdde forma articulada, de uso do solo
com as de transportes, sdo inUmeras e comprometaobiidade e acessibilidade urbana,
além, de um desconforto ambiental para a populd@@&agorincipais problemas nas cidades,
relacionados a mobilidade urbana s&o: congestiomasieconflitos entre diferentes modos
de transportes; reducdo na seguranca para pededinemacdo de parte de areas verdes
visando ampliar espagos para circulacdo e estanemas de veiculos; aumento no numero
de acidentes de transito e nos niveis de poluigdora e do ar. Tais impactos comprometem,
de alguma forma, a sustentabilidade urbana, a idabé, a acessibilidade, e o conforto
espacial e ambiental, causando queda na qualidadeal citadina.

Conforme Gouvea (2005), a questdo da acessibdidis localidades com meios
adaptados as pessoas portadoras de deficiéncidep@ode apenas dos modos e instalacdes
pertinentes ao embarque, transbordo e desembargqueasisageiros, mas também de
equipamentos urbanos que permitam a continuac&ewldeslocamento ao destino final.

Na cidade de Niter6i, area de estudo do preseaipaltro, fica evidenciada a falta de

planejamento no transporte publico, uma vez que Estkema ndo acompanhou o crescimento
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da cidade ao longo dos anos. Essa falta de estrutbana desequilibra a cidade, gerando
problema no trafego, como os congestionamento#fjcaldade de mobilidade das pessoas
pela cidade perda da interacdo entre a oferta eéramba de transporte. Dessa maneira, €
evidente a importancia do planejamento para agéeénelhoria do sistema de transporte

para uma cidade.

4.2. MOBILIDADE DE PEDESTRES: ACESSIBILIDADE AO E¥.0 URBANO

De acordo com Jones (1981), a acessibilidade possurelacdo com a oportunidade
ofertada pelo sistema de transporte e uso do sala pgue todas as pessoas possam
desenvolver suas atividades. Segundo o Ministéa® Cidades (2006a), acessibilidade esta
relacionada a facilidade em percorrer distancias ¢empo/custo de deslocamento entre os
destinos de desejo na cidade.

Raia Jr. (2000) afirma que o termo acessibilidaddena concep¢do que esté atrelada
na relagdo entre transporte e uso do solo. Em atideanais abrangente, acessibilidade esta
submetida a eficiéncia de chegar a um determinagir le, a mobilidade esta relacionada a
facilidade com que ocorre o deslocamento. Dessaafose 0 deslocamento entre dois pontos
ficar mais barato para o usuério — considerandpaemistancia, valores e outros custos - ha
um aumento da acessibilidade em relacédo ao pordestmo até o ponto de origem.

Noland (1996) afirma que o pedestre, geralmeréte,ultrapassa 2,4 km de distancia
por viagem ao caminhar. Nesse sentido, o planejmmehano deve propor que o uso do solo
seja misto, aumentando a acessibilidade para @sfred em areas que concentram emprego,
servigos e moradia.

Para o modo a pé, a acessibilidade esta rela@aaatbém com o esforco realizado
pelo usuario. Considerando esse aspecto, as pesspagieficiéncia necessitam que 0s
espacos assegurem facilidade de deslocamento, rpi@pando maior mobilidade, menor
esfor¢co e maior nivel de acessibilidade.

A acessibilidade precisa ser exigéncia nos prejatbanos e ndo uma questao a ser
decidida apdés a concretizacdo do plano urbaniqi@stroff, 2001a). Sao diversos os
elementos que precisam ser analisados para que dsdaategorias da escala urbana possam

ter acessibilidade, desde as edificacfes até apuldicas.
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A compreenséo do termo acessibilidade pode sdromehtendida a partir da palavra
“barreira”, que € um empecilho & mobilidade, fazeodm que o espaco seja desconfortavel e
inseguro aos usuarios, como por exemplo, ruas wdadas e com buracos, disposicao
irregular de mesas e cadeiras de estabelecimentpsegariais nas calcadas, auséncia de
semaforos sonoros e pisos tateis (pisos com tedifmaente do piso adjacente utilizado para
guiar pessoas cegas). Estas barreiras arquitesdmpiodem ser evitadas através de um
planejamento urbano que se adeque e contemplevassal caracteristicas fisicas das
pessoas, seja elas com restricdes ou ndo de namfailid

Nesse sentido, o conceito de acessibilidade derpreender que no espaco urbano
h& pessoas com e sem dificuldade de locomocaaigalmente no modo a pé. Dessa forma,
a NBR 9050 (ABNT, 2004) e a lei°’M0098 (Brasil, 2000a), conceituam acessibilidadeao
a possibilidade de alcancar, perceber e entendesooseguro e autbnomo dos espacos e
demais infraestruturas urbanas, prédios, transpertmeios de comunicacdo, por portadores
de deficiéncias e pessoas com reducao da mobilidade

Em Niteroi, objeto de estudo do presente trabadimo,relacdo a acessibilidade, ha
diversas barreiras arquitetdnicas no espaco urbanpedindo a locomocao das pessoas que
possuem restricdo de mobilidade, como os defigewniguais (parcela da populacdo a ser
estudada neste trabalho). Sdo exemplos de barenemtradas pela cidade: calcadas em
mau estado de conservacdo e sem rampa, degrags|ogeéstacionados em locais de

circulacao de pedestres.

O conceito de acessibilidade esta relacionado éami qualidade, conforto e
seguranca dos usudrios. E um direito do cidadaiouisde uma mobilidade de qualidade e o
poder publico tem o dever de proporcionar espagbtigps que propiciem acessibilidade a
toda populagéo, sem distingdo por conta das caistatas fisicas de cada um.

De acordo com Silvat al. (2008) a acessibilidade esta relacionada com uetiobj
(como por exemplo, um prédio publico) e a mensuragédistancia percorrida. Dessa forma,
chega-se a um determinado nivel de acessibilidque,é o resultado do ajuste entre as
distancias e os destinos de desejo. Tais deststas atrelados a finalidade dos usuérios, que
possuem niveis de importancia distintos. As barsegxistentes durante o percurso sao
somadas as distancias e com o nivel de import&@loc@estino desejado para que se tenham

niveis de acessibilidade.
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Gil (2005) defende que a deficiéncia que uma deterda pessoa possui é uma
caracteristica fisica como outra qualquer e quee d&r levado em consideragdo que um
espaco ndo adequado traz dificuldades para asgsessm deficiéncia e considerando esse
fato é a forma mais adequada para que se tenhaalogio para o despreparo dos espacos
urbanos carentes de infraestrutura acessivel. @ ex¢mplifica esta questdo de uma maneira
bem prética: uma pessoa cadeirante ndo tem padadsl de subir uma escada, porém, se
naquele mesmo espaco existir uma rampa adequadaopaso de cadeiras de rodas, essa
pessoa estara em um nivel igual de igualdade cormdeasmis. Ou seja, a pessoa com
deficiéncia pode ter autonomia de locomocdo, semelessario que haja equipamentos
urbanos adaptados a qualquer condi¢céo de deslotamen

Contudo, a realidade é bem diferente ainda hojgdsle de Niterdi, uma vez que as
medidas de acessibilidade apenas se limitam ageadespacos sem levar em consideracao
as reais caracteristicas fisicas das pessoas ciitiéni@a e com restricdo de locomocao.
Nesse sentido, Duarte & Cohen (2004) afirmam qumréum a pratica de fazer apenas
rebaixamentos nas esquinas das calcadas sao stafscigara que um projeto urbano seja
considerado acessivel. Além disso, as autorasmelgtie € necessério realizar a mensuracao
da distancia com o esforco realizado pelas pesswasdificuldade de mobilidade, sendo o

tempo de percurso essencial para constatar a ohedélide um determinado espaco.

O planejamento urbano para as pessoas que sedeeoma pé deve ter como
objetivos a ampliacdo da segurancga, conforto parainhar, continuidade do percurso,
distancia do trajeto, declividade da via, dentreasuelementos relevantes que possibilitem
uma caminhada mais facil e acessivel aos peddsingis, 1971). Contudo, Orlandi (2003)
afrma que a maioria das cidades brasileiras naoteogla de forma completa as
necessidades do usuario, ou seja, a acessibil@aumilidade ndo se apresentam de maneira
satisfatoria. Como exemplo de solugbes incompletasacessibilidade sdo os 6nibus
adaptados para usuarios de cadeiras de roda, comim ha a continuidade da acessibilidade
para os terminais e pontos de parada, aléem dantégracédo destes com as calcadas e locais

de travessia.

Contudo, ndo é por falta de tecnologia e mategaeso Brasil ndo se desenvolve no
que tange a acessibilidade, uma vez que o paisigmacdes para a melhoria da locomocao
das pessoas, porém, em escala reduzida. Pode esarstpy panorama seja explicado pelo

reduzido interesse em realizar politicas publiaaes jabilizem planejamentos urbanos que
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contemplem acessibilidade e mobilidade. JA nosepa@esenvolvidos, essa questdo é
abordada com mais seriedade e importancia, sendozpda a mobilidade dos pedestres
(Aguiaret al, 2006).

4.3. SUSTENTABILIDADE, ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

De acordo com Meadows (1993))ma sociedade sustentavel € aquela que pode
persistir por varias geracoes, é uma sociedade apresegue enxergar longe o suficiente, de
forma ampla o suficiente.Dessa forma, o conceito de sustentabilidade &&tiado ao termo
“desenvolvimento sustentavel”, que se define concapacidade de atender as necessidades
sem comprometer o futuro das proximas geracoes.

Nesse contexto, é importante frisar que a sudididde deve ser um elemento
condicionante para a mobilidade e acessibilidatbana, uma vez que pode ser promovida
para a reducdo de modelos de transporte geraderetedados niveis de poluicdo, tanto
sonora quanto atmosférica, fazendo com que a quiglide vida da populacdo seja reduzida,
além de causar impactos ambientais.

A partir dessa questdo, um novo conceito passeer &dastante discutido no circulo
académico. Trata-se da mobilidade urbana susténtierelo como foco a relacdo entre

sustentabilidade, sistema de transporte e o usoldpcomo afirma Campos, (2006):

“A mobilidade sustentavel no contexto socioecondnta area urbana pode ser
vista através de acdes sobre o uso e ocupacdo o es®obre a gestdo dos
transportes, visando proporcionar acesso aos bhensewicos de uma forma
eficiente para todos os habitantes, e assim, maoten melhorando a qualidade de
vida da populagéo atual sem prejudicar a gerag&artai’.

Campos, (2006) ainda complementa:

De acordo com as dimensdes do desenvolvimentonsite pode-seonsiderar
gue a mobilidade dentro da viséo da sustentabikdpdde ser alcancada sob dois
enfoques: um relacionado com a adequacgdo da oféetaransporte ao contexto
socioecon6mico e outro relacionado com a qualidadwiental. No primeiro, se
enquadram medidas que associam o0 transporte aondelsémento urbano e a
equidade social em relacdo aos deslocamentos; muns®, se enquadram a
tecnologia e 0 modo de transporte a ser utilizado.
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Segundo Boareto (2003), a sustentabilidade compitam® conceito de mobilidade
urbana no que tange a questdo ambiental, ou sejgagens com um menor gasto de energia,
reduzindo o nivel de impacto no ambiente.

Brasil (2007, a) analisa a mobilidade urbana st&tel a partir de um conjunto de
politicas que proporcionem aos usuarios dos trategpom maior acesso e democratizagcao
do espacgo urbano, através da prioridade do tratespdiblico coletivo em detrimento do
particular, priorizando o deslocamento de pessa#e> de veiculos, principalmente para a
parcela da populacdo que possui alguma restriciootddidade por conta das caracteristicas
fisicas.

Privilegiar o uso do automével é uma politica gée traz apenas impactos ao meio
ambiente, podem surgir problemas indiretos tamb#gmo por exemplo, os acidentes de
transito, engarrafamentos, além de gerar problgraes outros modos de transporte, como a
reducdo da qualidade no transporte coletivo, a pérebicicletas, uma vez que o sistema
viario fica reduzido, expondo os usuarios a riseosomprometendo a mobilidade e a
acessibilidade.

Para que os espacos urbanos possam ter mais smoande acessibilidade e
mobilidade para as pessoas que possuem algumadéuitie locomocéo, é preciso que sejam
inseridos na sociedade novos conceitos atreladoshilidade urbana, como por exemplo,
acesso amplo e democratico a cidade, a univergabzdo acesso ao transporte publico
coletivo, acessibilidade universal a valorizacas deslocamentos de pedestres e ciclistas, em
detrimento dos demais modais motorizados (BraBdy2b).

Nesse sentido, a questdo ndo é acabar com agdsmpara parte da populagdo, mas
incluir esse grupo no desenho do espaco urbanamAssacessibilidade € vista como um
processo de equiparacdo ao acesso para todos,is@mmithacdo por conta das diferencas
fisicas.

Para que haja acessibilidade e mobilidade urbesrasqualidade, é necessario que as
politicas publicas atuem de maneira integrada come natural, o espaco construido, o

sistema de transporte, como afirma Santo e Vazj200

“Pensar a mobilidade urbana €, portanto, pensarrgobomo organizar 0s usos € a
ocupacdo da cidade e a melhor forma de garanticesao das pessoas e bens ao
gue a cidade oferece, e ndo apenas pensar 0s ieivansporte e transito.”

E preciso que ocorra uma mudanca no sistema \iéra que ndo se adote mais a

priorizacdo do automével. O sistema viario devenitér que 0 espaco urbano propicie 0s
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deslocamentos da populacdo de maneira eficaz. @rde politicas publicas que priorizem o
transporte publico, bicicletas e os pedestres gu@agle ter mobilidade e acessibilidade

urbanas com qualidade.

4.4 A GESTAO DA MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

Tradicionalmente, o Brasil possui um nivel baixo que tange planejamento das
cidades e, consequentemente, prejudica a qualidadenobilidade urbana nas cidades
brasileiras. Contudo, o pais comegou a ter avanesse aspecto através da criacdo do
Ministério das Cidades. Hierarquicamente abaixé asbecretaria Nacional de Transporte e
da Mobilidade Urbana (SeMob), que tem por fim onpJamento e a implementacdo de
politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel

De acordo com a SeMob, mobilidade urbana susteinéaa “reunido das politicas de
transporte e de circulacdo, e integrada com aigqelide desenvolvimento urbano, com a
finalidade de proporcionar o acesso amplo e dertioorao espaco urbano, priorizando os
modos de transporte coletivo e os ndo motorizad$orma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel”.

Dessa forma, a politica nacional de mobilidadeanah instituida pela lei 12.587 de
trés de janeiro de dois mil e doze, tem como olgetContribuir para o acesso universal a
cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢cescqgntribuam para a efetivagcdo dos
principios, objetivos e diretrizes da politica desehvolvimento urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democrética da mobilididdaa.

Os principios da SeMob para a politica nacionahdbeilidade urbana estdo apoiados
em trés eixos estratégicos, a saber:
| - Promover a cidadania e a inclusédo social paoma universalizagdo do acesso
aos servicos publicos de transporte coletivo eutioesto da mobilidade urbana;

Il - Promover o aperfeicoamento institucional, dagirio e da gestdo no setor; e
[Il - Coordenar acdes para a integracao das paditi@ mobilidade e destas com as
demais politicas de desenvolvimento urbano e degio ao meio ambiente.

As diretrizes gerais deverao atuar prioritariaragrara:
| - Promover a cidadania e priorizar os modos saete ndo motorizados de
transporte;

Il - Promover o aperfeicoamento institucional, degirio e da gestao no setor.
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[l - Estreitar a relagdo entre a Mobilidade Urbares demais Politicas Publicas
Urbanas.

De acordo com o Ministério das Cidades (Brasil, 0@ politica nacional de
mobilidade urbana é voltada par que as cidade®m@ddéterminadas medidas relacionadas a
mobilidade urbana, como:
| - enfatizar o uso do transporte coletivo e nadrdosporte individual;

Il - reduzir os congestionamentos na cidade;

[l - diminuir a poluicdo ambiental gerada pelosiosale transporte;

IV - diminuir o numero de acidentes de transito;

V- incentivar a utilizagdo de combustiveis ndo paotes e renovaveis;

VI - orientar os investimentos publicos no setotrdasportes e

VII - orientar os equipamentos, a distribuicédo wieaestrutura de transportes, a circulacao e
distribuicdo de mercadorias e pessoas na cidade.

Ainda nesse contexto, para a elaboracao dos pthreteres, de acordo com a politica
nacional de mobilidade urbana sustentavel, as eglddvem seguir determinadas diretrizes,
como: reducdo do numero de viagens motorizadaB¢caefio do desenho urbano; retificacéo
do modelo de circulacdo de veiculos; elaboracdmei®s de transporte ndo motorizados;
levar em consideracéo o deslocamento dos pedefirascer mobilidade para a parcela da
populacdo com dificuldade de locomocédo; dar pref@geéao transporte publico coletivo;
qualificar o espaco urbano; investir em passeidsigns (calcadas); conservar a arborizacao
urbana; infraestrutura urbana voltada para acéidsithe a todos os cidadaos; diminuir
barreiras arquitetonicas; estruturar a gestdo.local

No que tange ao acesso universal do espaco urbguditica nacional de mobilidade
urbana sustentavel sdo espelhadas nas seguintdsizes: participacdo e controle da
sociedade sobre a politica de mobilidade; desemehto das cidades a partir da mobilidade
urbana sustentavel; universalizacdo do acess@aspiorte publico coletivo; acessibilidade a
populacdo com dificuldade de locomocéao; politicaklipas de transporte e transito voltadas
para a mobilidade; mobilidade urbana focada noodasiento da populacéo e cidadania no
transito.

Dessa forma, fica evidente que as diretrizes titiqggonacional de mobilidade urbana
sustentavel prioriza pedestres, ciclistas, trartepmiblico, portadores de deficiéncia e pessoas
com restricdo de mobilidade no uso do espaco urkamaletrimento ao uso do transporte

individual motorizado, convergindo as politicaswaebilidade, transporte e meio ambiente.
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4.5. ACESSIBILIDADE E DESENHO UNIVERSAL

O chamado desenho universal foi desenvolvido aejaiteto Ronald Mace, em 1985,
nos Estado Unido (Roosmalen & Ohnabe, 2006). Contosl conceitos acerca do termo em
questéao ja tinham sidos empregados anteriormentgifeoentes paises, tendo como principal
exemplo o Canada. Foi na década de 1990 que o tesenho universal passou a ser mais
utilizado.

O objetivo do desenho universal é criar ambiergdicacdes e objetos levando em
conta a elaboracao destas criacfes até, inclumsvdiversidades encontradas na populacao.
Segundo Schwarz e Haber (2009, p.300), o deseniiersal cria ambientes acessiveis “a
maior parte possivel das pessoas, independentemerdea idade, habilidade, estatura ou
condicao fisica e sensorial.” Nesse contexto, escteristicas de todo tipo de usuario (inclui-
se suas necessidades) devem ser levadas em cagdm@ara que e que nao seja preciso
fazer projetos a posteriori, fazendo com que tasessidades sejam atendidas em um
primeiro momento. Portanto, o desenho universaboeta projetos que sao construidos
visando atender a necessidade de toda a popukg@oyés de posteriormente serem criados
projetos para corrigir a falta de acessibilidadedeterminado ambiente construido.

O desenho universal visa a inclusdo social negatites ambientes construidos, sem
distincdo entre as pessoas, onde possa haver mipades iguais para todos os usuarios. Para
gue isso ocorra, o desenho universal precisa abordo de maneira integrada a partir das
caracteristicas e necessidades de todos. Dessa, foana que haja a inclusdo de pessoas com
deficiéncia ou com dificuldade de locomocao, € iseeque 0s espacos urbanos construidos
sejam acessiveis (Roosmalen & Ohnabe, 2006).

Facilitar a vida das pessoas, no que tange mab#ice acessibilidade, € um dos
propésitos do desenho universal, ao planejar angsaque possam ser utilizados por todos,
gerando um espaco democratico, que pode ser usadtifprentes pessoas com diferentes
niveis de locomocédo, que no presente trabalhoc&lfno grupo dos deficientes visuais.
Nesse sentido, segundo Cambiaghi (2007), o objetivdesenho universal na perspectiva da
acessibilidade € diminuir as distancias de deslec&mentre o espaco e a capacidade
individual de locomocao dessas pessoas. Assimyariospode utilizar os diferentes tipos de

ambientes de maneira igualitaria, sem discriminggicconta das suas caracteristicas.
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De acordo com Story (2001), na década de 199@nir&€ para Desenho Universal da
Universidade do Estado da Carolina do Norte, nasdés Unidos, realizou um estudo
chamado “Estudos para Promoc¢ao do Desenvolvimenizedenho Universal”, que criou um
projeto para elaborar um guia de desenho universal.

Tal projeto foi elaborado em 1995 por dez prafisais do ramo do desenho universal
de diversas instituicdbes dos Estados Unidos, ené® arquitetos, engenheiros, designers e
pesquisadores do desenho universal. A reunido siggséissionais resultou em uma lista
chamada “Principios do Desenho Universal”, queé&mrgete principios, os quais atualmente

sao utilizados, a saber:

1) Utilizacdo Equitativa: Ao projetar um ambientem que ser levado em consideracao a
utilidade e acessibilidade para todos os usu&@a,qual for o nivel de locomocéao destes.

2) Utilizacdo Flexivel: O projeto precisa ser adstppara cada tipo de pessoa, levando em
conta as preferéncias e caracteristicas de cada um.

3) Uso Simples e Intuitivo: Trata da necessidadeageto ser entendido facilmente por
todos.

4) Informacgdes Perceptiveis: As condi¢cdes do anidavem ser informadas aos usuarios,
independentemente de suas caracteristicas de paoceps diferentes tipos de espaco.

5) Tolerancia ao erro: E necessario que o projiéture eventos que possam Ser perigosos,
minimizando riscos.

6) Minimo esforco fisico: A eficiéncia do projetoriiito importante para que o deslocamento
seja confortavel, exigindo o minimo de esfor¢actigios usuarios.

7) Espaco e dimensao adequadas para aproxima¢éiaacéo: O projeto deve prever que 0S

espacos possam ter tamanhos adequados para a t@modeoqualquer usuario.

Criar um guia para o desenho universal ndo é tat@s por isso foram realizados
testes, para dar maior credibilidade as pesquismayés de informacgBes dos préprios
usuarios, para chegar a um desenho universal adlequi@dos, abrangendo os diversos tipos
de caracteristicas pessoais.

Os principios do desenho universal tém como fiadée orientar pesquisadores
urbanos para que possam planejar projetos queneskaventia para toda a populacéo.
Mesmo sendo um modelo padréo, os principios dandesgniversal sdo utilizados para guiar
projetos de diversos tipos e em diferentes lo&idis. exemplos de desenho universal: rampas

de acesso aos lugares adjacentes a escadas, ba@uziptados com portas largas e barras de
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apoio nos sanitarios, portas com sensor de preseigtama braile, mapas e pisos tateis,

dentre outros elementos.

4.6 ACESSIBILIDADE E LEGISLACAO

A Lei Federal N° 10.098 do ano 2000, aborda a t§oesla acessibilidade,
estabelecendo normas gerais e critérios basicasapanmomocédo da acessibilidade das pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzdh locais publicos. A lei é bastante
abrangente, sendo contempladas ndo sé pessoadgromtpo de deficiéncia fisica, assim
como quem possui deficiéncia visual e auditiva, wea que também necessitam que as
barreiras que dificultam sua acessibilidade acretites tipos de locais dos espacos urbanos

sejam eliminadas.

Dessa forma, tal lei assegura o direito de irredeissas pessoas com seguranca e
autonomia, ja que, muitas vezes, a cidade é codataxcluindo essa parcela da populacao.
Assim, de acordo com o artigo 1° da lei, é impretigel a eliminacdo “de barreiras e de
obstaculos nas vias e espacgos publicos, no mabiliibano, na construcdo e reforma de

edificios e nos meios de transporte e de comuraéaca

Ja no artigo 9°, a lei menciona especificamentenas para os deficientes visuais,
como semaforos com sonorizagdo para auxilio duranteavessia de uma via a outra,
principalmente em locais com bastante movimentpetdkestre e de veiculos. Além disso, em
relacdo ao tracado urbanistico, o artigo 5° detexnque sejam adotados parametros
estabelecidos pelas normas técnicas de acesdilglida Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas — ABNT.

Por conta deste ultimo paragrafo, fica clara &woeg para adogcdo desses parametros,
pois, é através deles que a arquitetura urbana gfedecer acessibilidade a todos os seus
usuarios em ambito nacional, ou seja, um padréaxessibilidade universal no pais, ja que a
NBR 9050 do ano de 2004 instituiu determinadogigos técnicos e parametros em relacao a

acessibilidade nas constru¢des urbanas.

A norma técnica NBR 9050 de 2004 é uma norma sateque estabelece
determinados aspectos relacionados a acessibilita@spaco urbano, através de critérios e

parametros técnicos a serem utilizados nos progitasonstrucdes, instalacdes e adaptacdes
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das edificacBes, mobiliario e equipamentos urbanespermitam acessibilidade e incluséo de

maneira segura para a populacao.

Esta norma também aborda elementos especificasogatleficientes visuais no que
tange acessibilidade e mobilidade, ao tratar dauotacéo e sinalizacdo do espago urbano,
como a regulamentacdo do uso dos pisos tateigdfijunos passeios publicos e calcadas,
além de citar também o uso da sinalizacao son@aemaforos. A respeito dos pisos tateis,
importante elemento de mobilidade e acessibilidpale os deficientes visuais, a norma

estabelece que:

“A sinalizacao tatil no piso pode ser do tipo dera ou direcional. Ambas devem
ter cor contrastante com a do piso adjacente, eepodser sobrepostas ou
integradas ao piso existente atendendo as seguintagicdes. Quando sobrepostas,
o desnivel entre a superficie do piso existents@parficie do piso implantado deve
ser anfrado e ndo exceder 2 mm. Quando integradsdeve haver desnivel.”

Figura 1: Modelo de piso tatil instalado em calgadrnte; http://pbsembarreiras.com/2011/11/02¢d#uédade-em-gestos-
simples/ Aecesso em: 02/02/2015

Além disso, a NBR 9050 de 2004 estabelece que pardsnreferentes ao local de
instalacdo e a textura do piso tatil devem serdessem conta para que de fato seja uma
ferramenta Gtil e de qualidade para que os objetdaierminados em lei sejam alcancados,
garantindo acessibilidade aos deficientes visMte ressaltar que ha dois tipos de placas de

pisos tateis, o piso Direcional, com linhas londjibais em relevo utilizado para demarcar a
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direcédo (figura 2) e o piso Alerta (figura 3), usguhra indicar mudanca de direcdo a ser

seguida. Além disso, estas sinalizacdes devenmesawrccontrastante com o piso adjacente.

Figura 2: Modelo de Piso Direcional. Fonte: htt@aiv.vinilfloor.com.br acesso em: 02/02/2015

Figura 3: Modelo de Piso Alerta. Fonte: Fonte: itgvw.vinilfloor.com.br acesso em: 02/02/2015

Nesse aspecto, o item 5.14 da NBR 9050:2004 alzoggestéo da sinalizacao do piso
tatil, trazendo especificacbes em relacéo a textire, em relacao ao piso alerta trata-se de
um conjunto de relevos tronco-conicos que indicamnientacdo do percurso, a existéncia de
areas inseguras ou de risco para os deficienteaisis que estdo proéximas ao piso tatil. Para
uma melhor instalacdo e seguindo as normas, o @gés@® ser de borracha sintética
antiderrapante, colocado perpendicularmente addsedd deslocamento sobre uma base de
concreto nas calgadas, nas escadas (no iniciot&mao), rampas, elevadores e desniveis,
sendo que quando houver “objetos suspensos efiferDe 2,10 m de altura do piso acabado,
gue tenham o volume maior na parte superior dangugase [...] A superficie a ser sinalizada
deve exceder em 0,60m a projecdo do obstaculop@mat superficie ou somente no periodo
desta, [...]” (NBR 9050:2004, p.31).
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Ja o piso Direcional também possui a mesma texnraelacdo a borracha do piso
Alerta, sua superficie orienta o percurso dos w#fies visuais tanto em ambientes externos
ou internos dos espacgos publicos, sem correr o dscse perder no ambiente e escorregar no
piso. Continuando em relacdo a sua textura, possegéo trapezoidal e relevo linear
regularmente disposto. Conforme a norma NBR 90342 p.34), “a sinalizacdo tatil
direcional deve ser utilizada em areas de circolagi auséncia ou interrupcédo da guia de
balizamento, indicando o caminho a ser percorridmeaspac¢os amplos”.

Porém, a mobilidade para as pessoas cegas nam gaedesgotar apenas na instalacao
de pisos tateis. H4 ainda a chamada Faixa Livgurdi 4), que é uma calgcada para uso
exclusivo dos pedestres, sem obstrucdo de mobikdequipamentos urbanos. Além disso, a
norma estabelece critérios e parametros técnicow ocem relacdo a sua superficie, que
precisa ser regular, firme, continua e antiderregaom largura minima de 1,50m e minima

recomendavel de 1,20m.

Figura 4: Modelo de Faixa Livre . Fonte: http://wwaeessibilidadenapratica.com.br Acesso em: 02/08/20

Além da faixa livre, ha também a faixa de serviganwbiliario urbano (figura 5), que
fica localizada entre a faixa livre e a pista deamento (parte da via utilizada para a

circulagdo de veiculos) e de acordo com o Guiacdssibilidade urbana (2006):

Sua dimensao dependera da largura das calcadasaso destas se apresentarem
estreitas, deve-se garantir uma largura minima ¢20fh para a faixa livre e o
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restante e o restante ficara reservado para a falgaservico ou mobiliario urbano.
Recomenda-se, quando possivel, que tal faixa paestargura minima de 1,00m. E
destinada a implantagdo do mobiliario urbano e deneementos autorizados pelo
poder publico. Compdem o rol destes elementos:irjands, lixeiras, telefones
publicos e bancas de jornal devem ser instaladasesite em calgadas amplas para

que nao interfiram na faixa livre.
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Figura 5: Modelo de Faixa de Servigo. Fonte: Httpuiv.acessibilidadenapratica.com.br Acesso em #2005

Por fim, ha ainda a faixa de acesso (figura 5xdecomo fim principal o acesso as
edificacdes presentes nas vias publicas, sua 2acal fica apds a faixa livre e antes das

edificac6es e somente nas calcadas mais largassévebter a faixa de acesso. De acordo

com o Guia de acessibilidade urbana (2006), fagxsedlvico

“E a area em frente ao imovel ou terreno, onde podastar: vegetacao, toldos e
mobiliario movel como mesas de bar e floreiras,ddegue ndo impegam o0 acesso
aos imoveis. Portanto, € uma faixa de apoio a pegfade. Deve ser reservada nas
calcadas que apresentam maiores dimensdes. Coasd@r que 0 minimo
recomendavel para a faixa livre € 1,50m, sendo pimd admissivel 1,20m, e
reservando-se uma faixa de pelo menos 1,00m panahiliario urbano, ja temos
calcadas com larguras de no minimo 2,00m. As calgadais estreitas s6 devem
abrigar as faixas livre e de servico ou mobilianwbano, de forma a nao se
comprometer o dimensionamento minimo do percursce lide barreiras e

obst4culos.”
Vale ressaltar que ha uma escala de priorida@eloptinando a seguinte hierarquia:
faixa livre, faixa de servico ou mobiliario urbameofaixa de acesso. Sendo que, as duas
tltimas somente podem ser dimensionadas apos a&imiter condicbes de funcionamento.

Dessa forma, proporcionando melhor acesso e cg&oldas pessoas cegas no espaco urbano.
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Em relacdo a instalagdo de dispositivos sonoresssemaforos em vias publicas com
bastante movimento, tal questdo é contemplada le¢ldl0.098/2000, que aborda as

especificacdes técnicas relativas a esses dismssith saber:

Os semaforos ou focos para pedestres instalados/iasnpublicas com grande
volume de trafego ou concentracao de passagem simae com deficiéncia visual
devem estar equipados com mecanismos que emitasinahsonoro entre 50 dBA
e 60 dBA, intermitente e ndo estridente, ou outeeanismo alternativo, que sirva
de auxilio as pessoas com deficiéncia visual, gaanseméforo estiver aberto para
os pedestres (2000, p.96).

Ainda nesse contexto das legislacdes atreladasessibilidade e mobilidade, vale
ressaltar a Lei n°® 11.126/2005, que contempla angjaraos deficientes visuais de adentrar e
permanecer em locais publicos de uso coletivo aaahgurdo de cdo-guia, além de prever
penalidades nos casos de descumprimento da leiyvamgue, o impedimento do que esta
determinado na lei, neste caso, é considerado ammafde discriminacao.

Sobre a questédo da discriminacdo, a Convencamainégicana para a Eliminacdo de
Todas as Formas de Discriminacdo Contra as PeBsotloras de Deficiénc{&onvencéo
de Guatemala) em 28 de maio de 1999 abordou a&guagtartir de diversas medidas a serem
tomadas para garantir direitos as pessoas coméefie. Segundo o artigo 11l da Convencéo,

0S paises participantes se adequarao para:

1. “Tomar as medidas de carater legislativo, soceducacional, trabalhista, ou de
qualquer outra natureza, que sejam necessdrias mirminar a discriminagdo
contra as pessoas portadoras de deficiéncia e ppoar a sua plena integracéo
a sociedade, entre as quais as medidas abaixo eada® que ndo devem ser
consideradas exclusivas:

a) medidas das autoridades governamentais e/ouanhds privadas para eliminar
progressivamente a discriminacdo e promover a hagfip na prestacdo ou
fornecimento de bens, servigos, instalagbes, progee atividades, tais como o
emprego, o transporte, as comunicacdes, a habitagddazer, a educacgéo, o
esporte,

0 acesso a justica e aos servicos policiais e asidailes politicas e de
administracgéo;

b) medidas para que os edificios, os veiculos @stalacdes que venham a ser
construidos ou fabricados em seus respectivostdéens facilitem o transporte, a
comunicacao e 0 acesso das pessoas portadoradidi&deia;

¢) medidas para eliminar, na medida do possivelplustaculos arquiteténicos, de
transporte e comunicagcdes que existam, com adiadé de facilitar o acesso e uso
por parte das pessoas portadoras de deficiéncia; e

d) medidas para assegurar que as pessoas encarasgdel aplicar esta Convencéo
e a legislagao interna sobre esta matéria estejapacitadas a fazé-lo.”

O Brasil, um dos paises integrantes da Convencad&uatemala, firmou esses
compromissos atraves do Decreto 3956/2001. Tratkeseais um documento legal sobre os
direitos e garantias para as pessoas com defiaiéNo entanto, a pratica ainda esta muito

distante do que é previsto na legislacdo, comaaso da cidade de Niteroi.
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5 MUNICIPIOS BRASILEIROS E O DIREITO A CIDADE

E um grande desafio para os municipios brasileinsstuir critérios para que a
infraestrutura urbana ofereca um espaco que segsi@el, estabelecendo assim o direito
universal a cidade. Trata-se de um importante &speca melhorar a qualidade de vida das
pessoas que possuem algum tipo de deficiénciayemgue, de acordo com o censo de 2010
elaborado pelo IBGE, 24% da populagéo brasileissypioalguma deficiéncia ou dificuldade
de locomocgéo, sendo entéo indispensavel a pronmelagoder publico de espacos urbanos
acessiveis.

O Decreto Federal 5.296 de 2004 traz a obrigatade de adequar os espacos
publicos para todas as pessoas de maneira univiexdgpendente da caracteristica fisica de
cada um, atribuindo responsabilidade ao poder guiblo que tange a producéo e gestédo dos
espacos urbanos. A partir do estatuto das cidadesunicipios brasileiros devem instituir os
principios para o estabelecimento de cidades deticas, além de instituir diretrizes para a
utilizacdo da propriedade urbana tendo em vistenedos de interesse coletivo, como
seguranca e o bem-estar da populacdo. Dessa foramafesta-se a imprescindibilidade da
adequacdo dos municipios do Brasil em relacao ialde§o que trata de acessibilidade e
mobilidade urbana.

Em janeiro de 2012, foi publicada a lei federal58Z que estabelece normas para
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sendo umdrtante elemento para a politica de
desenvolvimento urbano, com objetivo de integraeidios tipos de transporte, além de
estabelecer a necessidade de melhorias em relag@messibilidade e mobilidade nos
municipios. Dessa maneira, o Estatuto das Cidaalesdm que cada municipio crie sua
legislacéo para que o seu territorio se adequeranspios de mobilidade urbana universal.

Em relacéo as especificacfes técnicas, o Decester&l 5.296, de 2004, traz em seu
texto os critérios normativos da Norma BrasileirBRN9050 de 2004. De acordo com
Vasconcellos (2011), é de estrema importancia guespecificacfes técnicas no que tange
acessibilidade sejam aplicadas de fato. Contuda, gpze haja a promoc¢ao da acessibilidade
de maneira mais eficaz, ndo basta apenas aplisagdpecificacdes. Isso ndo faz com que as
normas sejam deixadas de lado, muito pelo contrélas representam uma conquista para a
consecucdo de um espaco urbano democratico, umgueea NBR apresenta propostas a
serem executadas para que se tenha o minimo dsibdl@ede, incentivando assim a
incluséo social dos usuarios de um determinadocesfporém, a aplicacdo dessas normas
muitas vezes possui grande dificuldade de aplicag@® sendo contemplada em sua

totalidade.
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5.1 ESPACOS URBANOS

Os espacos urbanos sao (re)construidos com or mhssampo, deixando as marcas
das intervencdes da sociedade em diversas épocastala historia. Nesse sentido, o
conceito de urbanismo se mostra como importanteezito para o entendimento dos espacos
urbanos. De acordo com Lacaze (1993), o Urbanigexiga ser compreendido sob a ética de
diversos aspectos, sendo primordiais os elemeni®se referem ao homem, ao espaco e ao
tempo. O estudo do Urbanismo pode ter diversosdnétde compreensao, inclusive, dentro
destes métodos, ha o que aborda o Urbanismo comatarde poder. Ao mesmo tempo,
ocorrem processos que levam em conta a necessiftadesenho urbano se adequar a
necessidade e caracteristica das pessoas.

Assim, 0 urbanismo se apresenta como um elememosg caracteriza por ser
conduzido por questbes ideoldgicas e acontecimem&iéricos ao longo dos anos. A
construgcdo das cidades, assim como seu crescintentdjgagéo direta com a economia e
com o contexto politico da época e isso se tradumaneira com que 0 espaco urbano é
construido.

De acordo com Madanipour (1996), o espac¢o urbamo processo socio-espacial, em
que:

“

planejamento (design) urbano pode ser definidmmo a atividade

multidisciplinar de formacdo e gestdo de ambientebanos, interessada no
processo de moldar ou ajudar a moldar os espacomlifinando questdes técnicas,
sociais e expressivas, designers urbanos usam mémsis e verbais de

comunicacdo, e se envolvem em todas as escalaommuum socio-espacial

urbano” (MADANIPOUR, 1996, p. 117).

J& para Barros (2007), a cidade € um espaco quedrepa relacdo entre o social e o
individual, sendo que, os interesses precisamai@ooobjetivos aqueles que visam a atender
as necessidades da coletividade, uma vez que eesses individuais muitas vezes se
sobrep6em aos da sociedade, sendo necessarianaigani desse antagonismo.

Nesse contexto, as diferencas fazem com que apar@galesigualdades sociais em
relacdo as diferentes formas de uso dos divergages urbanos. Harvey (2000) afirma que
essa relacdo entre as varias formas de uso dooegumale refletir as necessidades da
sociedade em uma determinada época, apontado @ssiraritica ao urbanismo funcional.

Em relacdo aos direitos dos usuarios de permamaxelespacos com seguranca e
autonomia, Vasconcellos (2011) afirma que o ambienhstruido pode se apresentar como

um instrumento que pode facilitar ou inibir a preggede presenca de um determinado grupo
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de pessoas por conta de suas caracteristicassfigitavés de um espaco inacessivel, com
pouca ou nenhuma infraestrutura urbana capaz dgbpibar o acesso aos espagos da cidade
para toda a populacao.

Essa impossibilidade de utilizacdo dos espacosnasbgerada pela construcdo do
proprio espaco € um impedimento para as relac@aisopodendo ser até mesmo maior que
os impedimentos fisicos do ambiente construidoyrssgy Duarte e Cohen (2006). Ainda
afirmam que essa impossibilidade acarreta na eéxelsgcial dos espacos, gerando praticas de
segregacao pela sociedade em relacdo as pessoadetioi@ncia, que consequentemente

ficam excluidas do meio social.
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6 ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE PARA OS DEFICIENTES VIS UAIS NA
CIDADE DE NITEROI

6.1. BREVE HISTORICO

O presente trabalho, no que tange as questdesaaatmmobilidade e acessibilidade,
tem como recorte espacial de estudo o municipibliteroi (figura 6), que esta situado no
estado do Rio de Janeiro, pertencendo a regid@mpoditana do mesmo, localizado entre as
coordenadas geogréficas 22°59'11” e 22°51’11"latéude sul e 43°08'28” e 42°57°00” de
longitude oeste. Ao norte, Niter6i faz limite communicipio Sdo Gongalo, a oeste com o
municipio de Marica, ao Sul com o oceano Atlanaca leste com a baia de Guanabara. Seu
territério possui 129kfme fica distante da capital do estado por 10,9temjo uma ligacdo
entre os dois locais através da ponte Presiderg@@dilva (ponte Rio - Niteroi).

Figura 6: Mapa do Estado do Rio de Janeiro conlifagg@io do municipio de Niteréi. Fonte: http://wwwapas-rio.com/
acesso em 02/02/2015

O municipio de foi fundado em 1573, sendo consdtenam dos municipios mais
importantes do estado. Inicialmente, a cidadehaeava Vila da Praia Grande e durante os

séculos XVII e XVIII, obteve destaque na producécrgalcooleira e na pesca. Em relacdo ao
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inicio do povoamento, os primeiros ndcleos surginamegido de Sao Lourenco e apds houve
expanséao para as freguesias de Praia Grande, Bam{ongalo e Jurujuba.

Nesta época, NiterOi era capital provinciana enasgicebia investimentos e acbes
publicas, como planos de urbanizacdo. Dessa foanw@gade passou por um processo de
modernizacdo, tornando-se uma das primeiras cidbdesleiras a possuir infraestrutura
urbana, como iluminacgdo publica, abastecimentogde,aransporte por bondes, dente outras
modernidades da época. Niterdi continuou sendotatagp estado até o ano de 1974,
momento que ocorreu a fusdo entre os estados daafara e do Rio de Janeiro. Com isso, 0
municipio comecou a passar por um periodo de eswarnito populacional e de decadéncia
financeira e tal quadro s6 comecou a se modificparéir da década de 1980, através de
novos investimentos em infraestrutura para a cidade

De acordo com o censo do IBGE de 2010, Niterogéinto municipio mais populoso
do estado do Rio de Janeiro com 487.562 mil halesamepresentando 4,1% da populagéo
total da Regido Metropolitana, com densidade deéfiogr de 3674,4 hab./km2 e sua
populacdo esta distribuida em 49 bairros (figurajlle fazem parte das cinco regidoes
administrativas do municipio, a saber: Praias da,Béorte, Pendotiba, Oceanica e Leste, tal
divisdo foi elaborada pelo Plano Diretor da ciddgeietre 1991 até o ano 2000, Niteréi teve
um crescimento populacional anual de 0,60%, podsu#86.155 mil habitantes em 1991 e
chegando a 459.451 em 20®m comparacdo com a década anterior, a populagdo do
municipio aumentou 6,1%, o0 61° maior crescimentestado. Vale ratificar que a taxa de
urbanizacdo no municipio ndo tem diminuido nosnat anos, mantendo-se a 100% até os

dias atuais.
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Figura 7: Mapa de Niter6i com a divisdo dos bairFamnte:_http://www.niteroitv.com.br Acesso em:(372015

O municipio de Niterdi ocupa a 72 posi¢do do IDHNIrelacdo aos 5.565 municipios
do Brasil e ocupa o 1° lugar do ranking do est&@dDH (indice de Desenvolvimento
Humano) é um indicador social criado pelas NacOeislas com o objetivo de mensurar o
desenvolvimento dos paises a partir de trés indreag a saber: educacao, longevidade e
renda. Dessa maneira, foi criado o IDHM (indiceDisenvolvimento Humano Municipal),
que € calculado pelo PNUD (Programa das Nacbesadrpdra o Desenvolvimento), pelo
IPEA (Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicadagla frundacédo Joao Pinheiro, levando em
conta a realidade brasileira para a realizacdoeatesuracao.

Em relacdo a densidade populacional dos bairraawdocipio (grafico 1), o bairro de
Icarai € o mais adensado, sendo também o bairrdasnmais valorizados da cidade, com
maior populacdo idosa e com maior demanda parauadgéq do ambiente urbano aos

aparelhos de acessibilidade.
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Gréfico 1:Gréfico de Densidade por bairros em Mitdfonte: Construido a partir de dados do IBGE 2GMU-

PMN.

A populacdo idosa esta crescente em varios lugiwmesundo devido a diversos
fatores, como o avan¢go da medicina nos diagnosticdseatamento de varias doencas,
saneamento basico adequado, dentre outros elemguéosazem a expectativa de vida
aumente, contribuindo assim para o aumento da ac@olidosa. No Brasil, o aumento da
expectativa de vida ja ocorre em diversas cidad@ap é o caso de Niterdi, na qual o nUmero

de idosos chegou a 81.636, representando 16,74popldacdo do municipio (grafico 2).

Cerca de 4.500 habitantes apresentam algum tipdideldade de locomocéo (gréfico 3)

Populagdao com 60 anos ou mais - Niteroi

Pendotiba
8% 0%

Leste
1%

Grafico 2: Populagdo do municipio de Niterdi coniguie 60 anos Fonte: IBGE
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Populacao com dificuldade motora

B Mulheres com dificuldade motora - 2775 pessoas

B Homens com dificuldade motora - 1728 pessoas

Gréafico 3: Populagdo com dificuldade motora do roipid de Niter6i Fonte: IBGE

A politica de urbanizacdo do municipio estabelegridancas para os padrées de
infraestrutura urbana, a partir de diretrizes pama novo projeto contextualizado com a
legislacdo que aborda acessibilidade/mobilidad@ni@éo em conta as caracteristicas de cada
local. O “Manual de Calcadas Acessiveis” € um damim que exemplifica esses novos
projetos para o0 municipio, levando ao publico alipilade dos atos da administracéo
publica, que nesse caso sdo as novas nhormas paravider a todos o direito a cidade, a
mobilidade urbana e a inclusdo social.

Além desse documento, existe também o “Caderno id@&chnstrucbes para a
aprovacao de projetos de calcadas acessiveis” @aestina aos profissionais do ramo de
construcdo civil, principalmente por conta do gemilimero de novos empreendimentos
imobiliarios na cidade, para que os novos padréasithnizacdo sejam aplicados.

Nesse contexto, as novas construcdes se iniciaoméa obrigacdo de seguir 0S Nnovos
procedimentos para que suas calcadas sejam ergregmeos devidos critérios estabelecidos
para acessibilidade, sendo uma condicao para qbeasseja aceita pela prefeitura. Para isso,
€ necessario que haja uma andlise do projeto dgadea de cada empreendimento
imobiliario a partir dos critérios estabelecidodegislacao.

Em Niterdi, sdo iniumeras as barreiras percebidggs 180 transporte e nas vias

publicas, fazendo o espaco urbano um ambiente deet para os deficientes visuais,
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tornando a locomocado dessas pessoas em uma ati\pdadosa e dependente, prejudicando
o direito constitucional de ir e vir. Dentre asrmgras dificuldades, ressalta-se em relacédo ao
transporte publico coletivo: dificuldade em embamas 6nibus fora do terminal rodoviério
da cidade; funcionarios do sistema de transportelip@ pouco preparado para lidar
com pessoas com deficiéncia; obter informacdes esabitinerario. Ja em relacéo
ao mobiliario urbano, ressalta-se: orelhdes e la®inas vias sem sinalizacao;
veiculos irregularmente estacionados em calcadagurd 8); pavimentacao
irregular e falta de sinais sonoros para auxilidraavessia de uma via para outra.

Figura8: Carro estacionado em cima da cal¢ada e sobsoddtil, no bairro de Icarai, Niter6i. Fonte: Caanéo autor
Essas barreiras além de prejudicarem a acessildiéida mobilidade das
pessoas com deficiéncia visual refletem também c@ncidade de Niterdi esta
desordenada, principalmente no centro do municippode os ambientes se
tornam restritivos e, consequentemente, excludenpesa essa parcela da

populacao.

6.2. VIVENCIAS ESPACIAIS

Sabe-se que o espaco geografico é produto da®esldps homens entre si e com 0
meio em que vivem. Essas relacfes ndo sdo lingae&s,contrario, sendo marcadas por
subjetividades, particularidades e complexidades faz com que existam diversos espacos
geograficos, os quais apresentam peculiaridadessegueter-relacionam com a forma pela

gual os homens o habitam, se relacionam com elgtiézam.
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Com isso, foi realizado um experimento para estedescom um deficiente visual
(preferiu ndo se identificar) em trés espacos wbaom caracteristicas distintas entre si. Isso
desencadeou percepcbes marcadas também por didgremggue tornou a compreensao
espacial bastante rica e apurada. Além disso,baltra de campo serviu para apresentar na
pratica como a cidade de NiterGi esta preparadaagtender toda sua populacdo no que tange
acessibilidade e mobilidade para os deficientegaiss desde as calcadas até o transporte
publico coletivo.

As vivéncias espaciais com o deficiente foram zedis com o apoio da AFAC
(Associacdo Fluminense de Amparo aos Cegos) eavaanrna cidade de Niterdi, nos meses
de dezembro e janeiro, na parte da tarde nos gegumjetos (figura 9): primeiro, visitou-se
uma delimitagdo da Avenida Marqués do Parand, sedgupara as Avenidas Ernani do
Amaral Peixoto e Visconde do Rio Branco e finalreeéntdo em diregéo ao Plaza shopping
(localizado na Rua Quinze de novembro), local dgums@a parte do primeiro trajeto.
Finalizando a vivéncia, o segundo trajeto foi o no Parque da cidade. A descricédo das

experiéncias em cada trajeto é realizada a seguir.

) ;
Qogle gartt?
P d o ~ o S .

Data das imagens 6/24/2009, 2P | 2000.£22°53'43 14"S 43°06;57 46"Ojelev. . 25tmude do ponto,de.visdo 1#86'km

Figura 09: Localizagdo do trajeto realizado. Fo@eogle Earth

7

O primeiro trajeto percebido é marcado pela intetiseulacdo de automoveis e
pessoas, constituindo-se em um tipico exemplo gagesurbano. Esse estd inserido nas
Avenidas Marqués do Parana, Ernani do Amaral Peiedtisconde do Rio Branco, no centro
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da cidade de Niter6i-RJ. Delimitou-se nessa avenidgercurso a ser vivenciado, o qual ja
foi citado anteriormente.

Inicialmente, o deficiente percebeu o grande baretkistente no espaco, decorrente
da intensa circulacdo de automoveis que ha ness&oRta desse barulho, ele declarou ndo
conseguir perceber com facilidade a presenca deogescirculando, o que tornou a sua
locomocéo dificultosa. Essa locomogé&o tornou-sdaaimais complicada em funcéo da falta
de apropriacdo das calcadas do espaco, que sdo prakimas da avenida e possuem
intensos e constantes desniveis, buracos e pafitas,suma vez que as calcadas destas
avenidas sao feitas com mosaico portugués e peadia manutencdo, muitas se encontram
deterioradas, além de ser um piso bastante esadioegrincipalmente quando esta molhado.
Ele também destacou a grande dificuldade de fommafarenciais nesse espaco, em fungao
da sua grande desorganizacéo.

Apesar das calgcadas presentes nessa avenida posuifos tateis, alguns estdo
danificados, h& auséncia de manutencédo, fazendagoense perca assim a continuidade do
trajeto guiado pelos pisos. Dessa forma, o defieiersual afirmou que € impossivel de ser
realizada com seguranca sem que ele esteja acoatmapbr uma pessoa vidente. Declarou
ainda que o espaco melhoraria para todos se fosstatados sinais sonoros e realizados
aplainamentos nas suas calcadas. Destaca-se g@sergahizacdo desse espaco € téo intensa
que a locomogdo de pessoas videntes é tambéml diéicser realizada, j& que, foram
percebidos diversos componentes que dificultam #&ildade nas calcadas, como por
exemplo, o grande numero de ambulantes que despegsmmercadorias até mesmo em cima
dos pisos tateis.

Por fim, a compreensado do primeiro espaco porieneiado € expressa com 0s seus

proprios dizeres:

“é um espaco destinado a circulacao de carros espas, que sempre estao indo
para outros espacos. Destaco a locomocdo muiteutifisa para um deficiente
visual, por causa da falta de sinais sonoros, desnélveis das calcadas e do grande
barulho provocado pelos carros, que faz com quenéo consiga perceber
facilmente a presenca de pessoas.”

A partir dessa declaracdo, nota-se 0 quanto € targer os outros sentidos usados
pelos deficientes visuais para diferenciar os espaglém disso, fica evidente a falta de
acessibilidade, mesmo com elementos urbanos aesssjue a cidade apresenta para aqueles
gue possuem deficiéncia visual, o que dificultauor@omia dessas pessoas e ainda podem
causar acidentes. Assim, é necessario ampliar @s, roeformar as calcadas para se

adequarem as normas, observando dimensdes e msafgi@asado permitidos pela legislacao
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para garantir acessibilidade ao passeio publicmocé o caso da construcdo de calcadas em
concreto com superficie lisa, facilitando a circéla das pessoas como locomocao reduzida
(figura 10).

Figura 10: Calgcadas em concreto moldado in locoeriztpermite que superficie seja lisa, o que ifaci
circulacéo de pessoas com locomogéo reduzida.

A segunda parte do trajeto foi realizada em umg@spae difere bastante da primeira
parte. E um espaco fechado, privado, porém aberfmiblico, em que n&o ha o barulho que
havia no primeiro, decorrente da grande circulagéoautoméveis, com clima e odores
também bastante diferentes dos que se faziam peesea espaco anterior. Esse segundo
espaco é o Plaza Shopping (figura 11), que ficaliado na Rua Quinze de Novembro.

Utilizando-se da audicdo, o deficiente visual peece imediatamente grandes
diferencas desse espaco em relacdo ao primeiree Ppesceber musicas e, com a inexisténcia
do barulho dos automoveis, passos de pessoas.t€@amaie 0 clima do espaco como sendo
mais ameno em relacdo ao do primeiro, em fungdcoddicionamento do ar que ha dentro
do local. Declarou sentir luminosidade nesse espagpe pode ser decorrente da grande
guantidade de luz dentro das lojas, da apropride&onalidade de cor (branca) das paredes e
do piso desse, facilitando essa percepcéao.

Em funcdo do aplainamento do piso e da adequag@wasdo espaco, afirmou que a
sua locomocgédo nesse é menos dificil do que no pomEodavia, destacou que a locomocéao
no shopping torna-se complicada quando ha grarekepca de pessoas circulando nesse, 0
gue ndo acontecia no momento da visita. Além didsolarou ndo gostar desse segundo
espago, por sentir receio de quebrar algum objasndp for toca-lo ou quando estiver
locomovendo-se. Citou as vitrines como sendo asdgsavilds de um deficiente visual dentro
de um shopping, em funcéo de impedirem o trabaitiloet dificultarem a sua locomocéo, por

serem de vidro, facilmente podendo ser quebradas.
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Dessa forma, € possivel notar que a falta de &dédsile se fez presente em espacos
publicos e privados, pois em ambos o deficientealigue fez parte desta pesquisa sentiu
dificuldade de locomoc¢ao, encontrando barreiras d@jfieultaram executar seu trajeto de

maneira autbnoma.

\ '
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Figura 11: Plaza Shopping Niterdi. Fonte: Do autor.

A Ultima vivéncia no estudo difere bastante dasasut O Parque da Cidade (figura
12) é um espaco em que se preza pela conservadiiensah ja que é uma Area de
Preservacdo Ambiental (APA) do municipio localizadabairro de Sao Francisco, no morro

da Viragdo, em uma altitude de 270 metros, ocupantoéarea de 149.388,90 m? (neltur).

Figura 12: Parque da Cidade, S&o Francisco, Nitéodite: Neltur
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Logo de inicio, através do sentido da audicéo, ficidate visual percebeu que o
espaco possui inumeras e intensas diferencas das gé visitados, dizendo ser esse “mais
calmo em relacdo aos dois primeiros”. Declarou mweantos de passaros e perceber a
presenca de pessoas conversando e estudando, j&@ tpeal é bastante visitado por
professores e estudantes.

Ele utilizou-se bastante de seu tato para conhieersas espécies de arvores, como
também para tocar por diversas vezes o solo dg@sgen fungcdo de ser um local em que ha
0 contato direto dos homens com a natureza, oielatiic afirmou que esse lhe passa uma
sensacao de “limpeza e conforto”, destacando geerge bem quando esta em espagos como
o visitado. Os odores percebidos foram varios, comde vegetacado, de terra e de frutos. O
clima foi percebido como sendo mais agradavel de om dos outros espagos, jA que o
deficiente visual declarou perceber mais o vengs@@spaco do que nos outros dois, inter-
relacionando essa sua percepc¢ao a grande preseapades nesse.

Em relacdo a sua locomocéo, destacou que a tialagie do espaco a torna
consequentemente mais aprazivel. Todavia, destaeafslta de apropriagdo do Parque da
Cidade para a locomocéao de deficientes visuaiduagéo da quase inexisténcia de rampas e
de referenciais de orientacdo. Por muitas vezekefioiente sentiu sérias dificuldades para
subir e descer degraus (figura 13) que dado acegsmmnt®as do parque, 0 que poderia ser
evitado se existissem rampas e sinalizacdo apantamatesenca de elementos que possam

causar perigo ao trajeto.

§

Figura 13: Degraus, falta de sinaliza¢éo e ma cwvaséo das calgadas dificultam a locomocgao dosidafes visuais no
Parque da Cidade. Fonte: cAmera do autor

Em relacdo aos transportes publicos, a vivéncieeétizada em um 6nibus que circula

dentro do municipio de Niteréi, tendo como trajetdairro de Icarai até o centro, um
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percurso de curta distancia e de pouco tempo, reammassim ndo é de facil acessibilidade
para as pessoas que possuem deficiéncia visual.

A dificuldade se inicia logo no ponto do 6nibusyauvez que ndo ha nenhum sistema
que informe de maneira acessivel as linhas quenpacaponto, muito menos os horarios de
passagem, fazendo com que as pessoas cegas nam t@mionomia, necessitando da ajuda
de outros usuarios do transporte para fazer o embaros 6nibus.

Outro problema bastante evidente é o espaco etasémtre o degrau do 6nibus e o
chd@o, que na maioria dos 6nibus € bem grandeuli#itdo a entrada dessas pessoas no
transporte de maneira segura. Segundo o partieigintvivéncia, “subir no 6nibus sozinho
nao € muito facil, pois os degraus sdo altos eamuiezes o motorista ndo espera subir
totalmente e arranca com o veiculo”. Dessa forma,rfitida a importancia da renovacao da
frota de 6nibus do municipio para veiculos com p&iao, uma vez que Sao poucos 0s Onibus
gue circulam na cidade que possuem tal mecaniso®rafuz a distancia entre o solo e o

piso do veiculo, favorecendo a acessibilidade axtsporte publico.

6.3. CONSIDERACOES ACERCA DA VIVENCIA

Um importante elemento das ciéncias € possuirdatids que interrelacionam as
experiéncias (vivéncias) com as reflexdes. As e&peias enriquecem as descricbes nas
ciéncias e as reflexdes por sua vez, fortalecemlmasamento tedrico para o meio cientifico.

Assim, pode-se dizer que teoria e reflexao sdodatndissociaveis.

O relato das experiéncias vividas por um deficietdaal mostrou suas percepcoes e
compreensoes sobre diferentes espacos urbano®rgomeessenciais para identificar pelo seu
ponto de vista as dificuldades que uma pessoa pegsui ao se deslocar pelo ambiente
urbano, evidenciando problemas relacionados a iadetsle e mobilidade na cidade de

Niterdi, tanto no transporte publico quanto nogetos feitos a pé.

A partir das vivéncias, ficou nitida a necessiddedaima de (re)criar espagos urbanos
mais acessiveis, que possam proporcionar autonemiabilidade de maneira progressiva,
até que contemple toda a populacdo. Para iss@cisprque o municipio de Niteroi siga a
legislacdo no que tange a acessibilidade urbamayést de projetos que atendam aos
principios do desenho universal, onde as pessoas,oc sem deficiéncia, possam interagir

de maneira confortavel e segura com o0 espago cduhstr
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Além da acessibilidade nos espagos urbanos, épariavel que haja melhorias no
servico de transporte publico para que a cidadsapoferecer a sua populacdo mobilidade
com autonomia, levando em conta a necessidade e¥®®gs, haja vista a dificuldade de
deslocamento das pessoas cegas, pois ndo ha emasigtie informe aos usuarios o horario
gue o 6nibus vai passar em cada ponto de paradaieto, o nUmero da linha e o tempo de
deslocamento nos destinos.
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7 MOBILIDADE, ACESSIBILIDADE E TRANSPORTE

O meio de transporte mais utilizado no Brasil #amsporte publico de passageiros,
que, através da regularidade do servigo, valoauiate pela falta de alternativas, movimenta
grandes contingentes populacionais por dia. A mpante desse transporte é feito pelo
sistema rodoviario, contudo, a demanda pelos taatesppublicos, de uma maneira geral, esta
diminuindo a cada ano.

Diante deste fato, alguns elementos séo os redpeisspor essa queda de demanda,
como o0 aumento de transportes informais, crescongopulacional concentrado em centros
urbanos atrelado ao aumento do consumo por autasnayge por sua vez, se da através
facilidade de crédito somado ao fator conforto fialbe com que ocorram grandes
congestionamentos. Assim, tais elementos contribpama determinadas mudancas na
divisdo modal dos transportes urbanos do Brasijrdiindo possibilidades de ampliacdo e
melhora nos servicos de transporte publico, impactaliretamente na qualidade de vida dos
usuarios.

Contudo, o transporte publico coletivo é de graingigortancia para o deslocamento
da populacéo, principalmente aquela parcela comomesnda, sendo necessaria a boa
qualidade oferecida aos usuarios, através da cagg@mentre o servico desejado e 0 servico
de fato oferecido. Dessa maneira, consegue-se nagrsservico através de indicadores de
gualidade, que apresentam elementos a serem upatboriorizar determinados atributos
gue sao desejados pelos usuarios.

7.1. MODALIDADES DE TRANSPORTE EM NITEROI
7.1.1. ONIBUS

A palavra Onibus significa transporte para todase eleriva do latinomnibus.Esse
sistema de transporte publico foi mudando bastatdede seu inicio, quando as viagens
possuiam grande tempo de deslocamento, até osatlias, que através do avanco da
tecnologia e melhorias nas pavimentacfes das raslowi tempo de viagem foi bastante

reduzido.

O primeiro projeto desenvolvido para transportélipd foi elaborado pelo filosofo
Blaise Pascal, em 1661. Contudo, o primeiro sergige de fato foi executado, ocorreu em

1662, na cidade de Paris, que era feito atravéid@o a cavalo e foi extinto em 1675. Ja em
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1784, John Palmer elaborou um servico de entregaodeespondéncias na Inglaterra
utilizando o primeiro 6nibus a vapor desta époddREU,2010).

No Brasil, no ano de 1817, foi instituido o segusdrvico de transporte por 6nibus do
mundo. Tal servico operava por duas linhas, a s&évsaca XV-Quinta da Boa Vista e Praca
XV até a Fazenda Imperial, localizada em Santa .Gouizajeto dessas linhas era feito “por
carruagens, diligéncias, carros equipados com @uatitas, puxados por cavalos” (ABREU,
2010).

O transporte puxado por cavalos teve uma longacdor contudo, suscetiveis a
diversos problemas, como o cansac¢o dos animaidaew excesso de peso e longos trajetos,
que também ocasionavam doencas, fazendo com qes datnologias comecassem a ser

pesquisadas para a inevitavel substituicdo dosaasipor transportes utilizando motores.

Assim, surgiu o primeiro 6nibus parecido com os ehosl atuais que transportam
pessoas nas grandes cidades, em 1895 criado ddBéder. Nesta época, os 6nibus possuiam
apenas oito lugares, movidos a gasolina e a veldeidhegava a somente 15 km/h.

Ja no Brasil, a primeira empresa de Onibus foi ddadem 1838 pela Companhia
Omnibus. Contudo, o primeiro énibus fabricado emtégio nacional s6 ocorreu em 1911, na
cidade de Sao Paulo e, alguns anos depois, em @9&8hibus comecaram a ser produzidos
em série, também fabricados na cidade de Sao Ps#e. inicio de produgdo em série se deu
principalmente devido ao fim da 12 Guerra Mundigplando houve queda nos precos dos
barris de petroleo, prejudicando o transporte dsaugeiros por bonde elétrico e favorecendo

o transporte rodoviario.

A partir de entédo, diversas modificagbes comecagancorrer, como melhorias nas
carrocerias, maior aerodindmica, aumento de veddeid suspensdo pneumatica, 6nibus
articulados, dentre outros elementos de melhoria pa veiculos. Contudo, por muitas
décadas a montagem dos Onibus era feita em chassaminhdes, comprometendo a

acessibilidade ao 6nibus, devido a distancia enpiso e o degrau do veiculo.

Através das inovacdes tecnoldgicas, as montadorasgaram a produzir chassis de
onibus, substituindo a fabricacdo em cima de chadsi caminhdes, fornecendo assim
acessibilidade aos veiculos. Nesse sentido, CALARIBRCAMPOS (2003) afirmam que:
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“as inovagdes introduzidas nos chassis buscaransicamente, melhorar os
quesitos qualidade, conforto e seguranca mediantecarporacédo de tecnologia
microeletrénica (cAmbio easy-shift, suspensao piétigendentre outros).”

Mesmo com essas inovacoes, a acessibilidade pasngs com deficiéncia ou com
restricdo de mobilidade ainda n&do era aplicada atle, fembora ja houvesse legislacao
brasileira sobre esses direitos para pessoas céimédeia. Outros assuntos eram mais
discutidos na época, em detrimento da acessibdidad transportes, como por exemplo, a
preocupacdo com questdes ligas ao aumento do gosgcoombustiveis e os tipos de motor

dos veiculos.

Somente na primeira metade da década de 1990 gg@ngas relativas na fabricacao
dos 6nibus brasileiros comecaram a acontecer, alévabertura do comércio brasileiro com
paises estrangeiros e programas governamentaisogtribuiram para uma nova confeccéo
dos Onibus, que passaram a ficar mais flexiveend®ndo as necessidades do mercado.
Assim, levando em conta o conceito de desenho tsalydoi elaborado um projeto de dnibus
com piso baixo, portas largas e sem degraus. Agiesar nas paradas, o 6nibus ficava a 30
centimetros do solo e 15 centimetros acima dadaligeura 14).

Figura 14: énibus com piso baixo. Fonte: http://wamtomotivebusiness.com.br Acesso em 18/03/2015

A menor distancia para o solo e as portas maigsapgopiciou que os cadeirantes e
demais pessoas com restricdo de mobilidade passasser mais autonomia ao embarcar e
desembarcar nos 6nibus. Os modelos de 6nibus cgnbpixo foi produzido pela primeira

vez no Brasil no ano de 1998 pela empresa Scania.
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Apoés o 6nibus com piso baixo, outras inovaceanfioimplementadas para facilitar o
deslocamento das pessoas com restricAo de molilidaino os 6nibus com elevador
hidraulico (figura 15). Nessa tecnologia, os matas sdo treinados para conduzir os
elevadores, em que 0 primeiro passo é acionarnvadde para baixo, uma rampa € projetada
para o lado de fora do 6nibus, a seguir a cadeiradbs € encaixada no elevador com a parte
da frente virada para fora do 6nibus, por ultimelevador é acionado para cima e entdo o

cadeirante é direcionado para o local reservagessoas com deficiéncia no énibus.

Figura 15: 6nibus com elevador hidraulico. Fontg:Hwww.conesulnews.com.br Acesso em 18/03/2015

Contudo, essas inovagdes ndo contemplam a tod@syvemque as pessoas que S&o
deficientes visuais precisam de sistemas que prmp@m autonomia para esses usuarios,
através de métodos que avisem o horario, itineeads 6nibus que passam em cada ponto de

parada.
7.1.1.1. ONIBUS EM NITEROI

O meio de transporte publico mais utilizado pardeslocamento da populacdo de
Niterdi dentro de seu perimetro urbano € o rodavi&ao mais de cinquenta linhas de 6nibus
gue atuam no transporte rodoviario do municipidasooperadas de maneira indireta pelo
poder publico, através da delegacéo do servicograpaesas do setor privado, que em 2012
foi concedida para TransNit e TransOceanico, emaprgee ja atuavam na cidade, pelo prazo

vinte anos para exploracdo do servico.

Atualmente, esses consorcios atuam em duas zoeascamais, que se distinguem
pela cor vermelha e verde dos Onibus, seguindo patxonizacdo. A saber: Expresso
Barreto, Auto Onibus Brasilia, Auto Lotac&o Ingdad&o Aracatuba e Transportes Peixoto
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atuam pela TransNit (Onibus de cor Vermelha) e &baortaleza, Viacdo Pendotiba,
Expresso Miramar e Santo Antdnio Transportes atpela empresa TransOceanico (Onibus

de cor Verde).

Nessa concorréncia publica para a concesséao des lade 6nibus, foi definido que a
frota de veiculos devera ser adaptada com elevagarra cadeira de rodas, piso rebaixado e
ar condicionado. Além disso, ficou prevista tamtséimplantacdo de corredores exclusivos
de 6nibus, o chamado BRT (Bus Rapid Transit), quenésistema de transporte coletivo de
passageiros com objetivo de proporcionar mobilidadeana eficiente, a partir de uma
infraestrutura com prioridade de passagem, atrad@s corredores proprios para o0
deslocamento, além de ser uma operacao com tramsapido e frequente.

A maior parte dessas linhas tem como destino findlerminal Rodoviario Jodo
Goulart, que € o terminal municipal de 6nibus mipais e intermunicipais, localizado na
area central da cidade, com capacidade para ateraigeide cem linhas de 6nibus, atendendo

mais de trezentos e cinquenta mil pessoas por dia.

De acordo com a Nittrans, o numero de 6nibus denadores chega a 80% da frota
da cidade. Contudo, para os deficientes visuaesnagpelevadores ou rebaixamento do piso
dos 6nibus ndo sao suficientes para garantir sibdetade e autonomia para essa parcela da
populacdo, uma vez que had uma grande dependéncial&fdo a outras pessoas para que
consigam embarcar nesse tipo de transporte pulpla@ie,ndo ha uma maneira independente
para identificar o 6nibus que se aproxima e ideatifonde descer. Dessa forma, a cidade de

Niteréi ndo apresenta uma boa infraestrutura paestmcamento seguro das pessoas cegas.

Em uma matéria do jornal Correio Braziliense,dbordada a dificil trajetéria diaria
que os deficientes visuais encontram nos transp@udélicos urbanos, principalmente nos
onibus. Uma pessoa cega disse na entrevista quisgpoa ajuda de outras pessoas usuarias
desse tipo transporte para identificar o veicukef&o e para chegar ao destino, precisa ficar
atenta nas caracteristicas do trajeto, como curvasutores de velocidade para identificar o
local de destino final.

Nesse contexto, solucbes simples poderiam ser ingoladas. Como exemplo, o
servico de 6nibus londrino transporta mais de sdisdes de passageiros por dia, sua frota €
100% acessivel desde 2009. Além dos elevadoresadedrantes, a frota € equipada com um

sistema de aviso sonoro e visual, que possui uneamagnto de todas as linhas e paradas de
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onibus, possibilitando que os usuérios se mantenhfmmados durante todo o trajeto, pois
esse sistema de localizagdo anuncia o destino &nal nome de cada parada, assim o

deficiente visual sabe onde esta localizado e eé&aep ponto do destino final.

No Brasil, algumas cidades ja comecaram a implesaneaigtemas que proporcionam
maior autonomia aos deficientes visuais nos tratsppublicos urbanos. Em Sao Caetano do
Sul, no estado de Sao Pulo, foi elaborado um rajae contemplava a informatizacéo das
paradas de Onibus, através da instalacdo de dispsesnos pontos de Onibus e dentro dos
veiculos. Dessa forma, a pessoa cega acionariaot#o lbesse sistema informatizado para
indicar a linha de desejo, no mesmo momento, o m3tdodessa linha desejada seria
informado que um deficiente visual estaria em deiteado ponto de 6nibus aguardando para
embarcar. Contudo, esse tipo de tecnologia alépusiar caro, ha também o fato de muitos
pontos de 6nibus serem alvo de vandalismo no Brasdrretando um custo ainda maior e
dificultando a insergcéo desses sistemas que &auild dia a dia das pessoas com deficiéncia

visual.

Ja os pesquisadores da Universidade Federal de sMi@arais (UFMG),
desenvolveram outra solucdo tambéem visando a rdali#i e acessibilidade dos deficientes
visuais. Trata-se de um aparelho acionado peloriosgae emite automaticamente um sinal
que é capturado por um dispositivo instalado nodudn Assim, no painel do veiculo
apareceria que no préximo ponto, o motorista deparar para o embarque de uma pessoa
cega. Porém, mais um problema que ocorre com fneguéo sistema de transporte brasileiro
é a falta de treinamento dos motoristas com ess&lpada populacdo, uma vez que muitos
ignoram as pessoas com deficiéncia. Portanto, atansa que n&o alertasse o motorista da
presenca de uma pessoa cega no ponto seguingeyuseriforma de evitar tais condutas.

O uso de tecnologias pode ajudar a melhorar adqua@ de vida das pessoas com
deficiéncia visual, fazendo com que o ambiente nobse torne receptivo a todos. Caso a
cidade de Niterdi investisse em recursos que fmaoio tho bem em outros ambientes
urbanos, como Londres, 0s cegos e as pessoas @xanvisio conseguiriam se locomover
com autonomia nos 6nibus, contribuindo para a miglhta acessibilidade e mobilidade da

cidade e, consequentemente, elevando a qualidaddaddos usuarios.
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7.1.2. BARCAS

O transporte hidroviario se apresenta como umaplmnentacdo modal de ligacédo
entre os destinos. Esse sistema de transporttbafevés de travessias, rotas por cabotagem
ou transporte aquaviario atrelado a um sistemaniatgal de transporte terrestre, como por
exemplo, a utilizagéo do transporte rodoviario,rmeério ou ferroviario para complementar
a viagem (UFPA/CNPQ, 2012).

De acordo com o BNDES (1999), a totalidade deaknbue operam no sistema de
transporte aquaviario no Brasil esta sob o regimeahcessao, permissao ou terceirizacao
dos servicos de transporte e sdo operadas por ssspgoavadas. O grafico abaixo representa
a quantidade de usuarios do sistema de transpdrtevidrio em diferentes cidades brasileiras
(gréfico 4).

Aracaju
6%

Vitéria
1%

Rio de Janeiro
(demais linhas)
4%

Gréfico 4: quantidade de usuérios do sistema deprate hidroviario. Fonte: BNDES

Através do gréfico, pode-se perceber que a mai@antglade de passageiros
transportados pelo sistema de transporte mariticoo® no Rio de Janeiro através da linha
Praca XV — Niter6i, correspondendo a 57% da tatdiidde usuarios do transporte. Nesse
contexto, o sistema do Rio de Janeiro é de gramgeridncia para o pais, uma vez que
transporta 22,9 milhdes de passageiros por ano.

O sistema de transporte hidroviario através dasabaem particular o fluvial, foi
criado em 1835 com embarcacdes a vapor, sendaadtli como complementacdo dos

destinos entre as cidades a margem da baia de rangossuindo na época “trés barcas
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gue trafegavam de hora em hora, com a capacidag®&0dgassageiros, no periodo das seis da
manha até as seis da tarde” (NORONHA SANTOS, Hg#iPACIFICO, 2010).

A construcdo da ponte Presidente Costa e SilvatéFRin-Niteroi), que faz a ligacao
entre os municipios de Niterdi e Rio de Janeiravés do transporte rodoviario, inaugurada
na década de 1970, representou forte queda no aloeepassageiros e reduziu em parte a
funcdo do transporte hidroviario, mas ainda asstoalmente, o servico € de grande
importancia para a populacdo, principalmente paranoradores de Niteréi e Sdo Gongalo
gue trabalham na cidade do Rio de Janeiro.

Atualmente, o sistema de transporte do Rio deirda@eomposto por quatro linhas, a
saber: Praca XV — Niteroi, a linha que mais transppassageiros por dia das quatro linhas
que estdo em operacdo; Praca XV — Charitas; Preca a do Governador e Pragca XV —
llha de Paqueta. A respeito da linha Praca XV -emitpode-se afirmar também que ela
representa 3,1% da totalidade de passageiros qualeslcam através de Onibus
intermunicipais e barcas na Regido Metropolitana&stado. Nessa mesma linha, a travessia
pela Baia de Guanabara é feita em aproximadamerieeminutos de duracéao, sendo a maior
linha de transporte hidroviario do Brasil em retagé niumero de passageiros, a quantidade e

capacidade das embarcacdes.

Até julho do ano de 2012, esse sistema era extrytala Companhia Barcas S/A.
Apés esse periodo a concessionaria que opera kas lintualmente é o Grupo CCR
(Conpanhia de Concessdes Rodoviarias), que passeu @etentora de 80% das acdes da
Companhia Barcas S/A. O Grupo CCR € um dos magngsos privados de concessodes da

América Latina e para a operacgao das linhas, mssne CCR Barcas.

A frota disponibilizada para o servico de trangphidroviario € composta por vinte e
duas embarcacdes, sendo seis catamarés seletoroscapacidade para 237 passageiros
sentados; cinco catamaras sociais, com capacidmdel (B00 passageiros, sentados e em pé e

nove barcas tradicionais, que comporta 2.000 ussi&entados e em pe.

Y

Em relacdo a acessibilidade, o transporte reaizaelas barcas ndo apresenta o
servico de maneira satisfatoria, uma vez que psgsméadoras de deficiéncia ndo conseguem
embarcar de maneira autbnoma, necessitando dééasmspor parte dos funcionarios da

empresa.
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Na maioria das vezes, para fazer o trajeto na HeiaGuanabara, os usuarios
cadeirantes encontram grande dificuldade para remtas embarcacdes, pois algumas
adaptacdes precisam ser feitas para contemplagilitidade aos usuarios, como a colocagéo
de rampas entre a plataforma de atracacdo e a eaghar Ja para os deficientes visuais, o
caminho desde a area de embarque até chegar asceqifes SO possui pisos tateis, que
servem para guiar os deficientes visuais, em altposs (figura 16). Contudo, por falta de
manuten¢ao, muitos deles estdo se soltando do mispdicando aqueles que dependem
desse elemento de acessibilidade.

Figura 16: Auséncia de pisos tateis no acesso Bareatdes. Fonte: cAmera do autor.

Nesse sentido, o Ministério Publico ajuizou umdaocacontra a CCR Barcas e o
Municipio de Niterdi para apurar e regularizar aadicbes de acessibilidade para pessoas
com mobilidade reduzida, como idosos e portadoesdddiciéncia nas embarcacdes e nos
terminais de embarque de passageiros Arariboia a&it@s De acordo com o Ministério
Publico, os réus ndo cumpriram a lei e também régerd/olveram solugbes na esfera
administrativa, sendo necessaria uma acéo judiaia que a CCR Barcas adote medidas para
melhorar as condicfes de acessibilidade, comoymnglo, instalacdo de equipamentos e 0
treinamento da tripulacdo, sob pena de multa dis@sa haja o descumprimento das medidas.

Atualmente, a estacdo de embarque de passagerathda esta passando por
reformas para ampliacdo e modificacdo do termirmaémpresa afirma que tais obras também
contemplardo as questdes relacionadas com acekgikil aos usuérios. Contudo, essas
medidas ja deveriam estar funcionando plenameanig,de acordo com a Lei 6138/2011, em
seu artigo 8°: “A Concessionaria Barcas S/A depeofnover a completa acessibilidade nos



74

terminais e nas embarcag0des, para garantir a cidadas pessoas portadoras de deficiéncia e
com mobilidade reduzida.”.



75

8 PROJETO PARA MELHORIA DA MOBILIDADE

Em 16 de junho de 2014, foi lancado em Niteréi dita¢ de licitacdo para a
consecucdo do maior projeto de mobilidade urbanaidiazde, a partir da construgcdo do
corredor de dnibus BRT Transoceénica, que ligaiégeio Oceénica ao bairro de Charitas,
através de 9,3 quildmetros de trajeto, atendenuldo@do, onze bairros do municipio (figura
17), beneficiando mais de setenta mil usuarios. [Béuistas diversas estacbes e algumas
estruturas de integracdo, uma delas serd comsptyee hidroviario na estacdo das barcas em
Charitas (figura 18).

11 bairros
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Figura 17: Os onze bhairros da regido Oceéanica g@® sitendidos pela TransOceénica. Fonte:
http://urbanismo.niteroi.rj.gov.br/ Acesso em: ZJAD15

Figura 18: As treze estagfes do BRT. Fonte: httpafismo.niteroi.ri.gov.br/ Acesso em: 20/03/2015
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O projeto prevé o uso de faixas exclusivas parbugn um tanel que vai ligar os
bairros de Cafuba e Charitas, ciclovias e trezacésts (figura 19) de BRT. Os 06nibus
funcionardo através do sistema BHLS (Bus of Highel@f Service), que é um modelo de
onibus menor que o do sistema BRT, com portas aisslados, permitindo a integracdo nos
dois lados das pistas e 0o embarque de passagerofieas ndo exclusivas e apdés o

embarque, o BHLS retorna para a faixa exclusivanieus.

- V / ~ !
| FAIXABRT 4 [l CiICLOVIA
[l FAIXA VEICULOS

Figura 19: Faixa para BRT, veiculos e ciclovia. Fohnt#://urbanismo.niteroi.rj.gov.b¥{cesso: 20/03/2015

Tal projeto de mobilidade é essencial para a re@iéanica, uma vez que na ultima
década, foi a que mais cresceu na cidade de Nitesdiacordo com o censo do IBGE de
2010, h&a 68.697 habitantes e 21.816 domiciliogjseune esse crescimento populacional ndo
foi acompanhado por uma infraestrutura urbana aquinclusive no que tange
investimentos em transporte publico coletivo. Ddesaa, o resultado de tal desestruturacdo
urbana foi a crescente utilizacdo de automéveisogammcipal modo de transporte e, segundo
a Secretaria Municipal de urbanismo, os domicilies regido geram quatro vezes mais
viagens por automoével que o restante da cidadeja@ndo congestionamentos cada vez

maiores.

Em comparacdo com a Regido Metropolitana do Ridaseiro, a Regido Oceéanica
apresenta a seguinte divisdo modal: 55% da populaigi&zam o 6nibus como principal meio
de transporte, 39% utilizam automoveis, 3% se dastoatravés de motocicletas, 1% por

meio de bicicletas e 2% por outros meios. Ja nadRegetropolitana, 50% da populacéo
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utilizam o 6nibus como principal modal, 23% usaautomovel, 1% utiliza motocicletas para
locomocgéo, 5% bicicletas e 21% por outros meiosirAsa Regido Oceénica faz maior uso
de automéveis do que toda a Regido Metropolitamdapto, a Transoceanica representa uma
possibilidade para melhorar a mobilidade da reg#itgvés de um sistema de transporte
coletivo estrutural, prevendo reduzir o fluxo décuéos e os congestionamentos, promovendo
modos ndo motorizados e integracdo com outros tipaseios de transporte, gerando assim

uma requalificacdo urbana.
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9. CONCLUSOES FINAIS

O crescimento desordenado das cidades faz coma quessibilidade e a mobilidade
sejam reduzidas, principalmente em relacdo aonséstie transporte publico urbano. A falta
de planejamento urbano e de transporte traz divezsasequéncias, como 0 aumento do
namero de carros particulares circulando devidalta tle investimento no transporte publico,

gerando cada vez mais congestionamentos, precaoizamda mais o sistema de transporte.

O desenvolvimento deste trabalho teve como fundemedois conceitos:
acessibilidade e mobilidade. O primeiro esta relzilo com 0 acesso das pessoas para se
deslocarem e realizarem suas atividades na cidada.mobilidade deslocamento constante
das pessoas de maneira facil e eficiente dentrondespaco urbano, sendo um elemento
bastante importante para a (re)producdo dessecegpas interacdes sociais que ocorrem
nesse ambiente. Nesse sentido, tanto acessibiligadeto mobilidade estdo diretamente
ligadas ao sistema de transporte publico, queeheisd para a dinAmica da cidade.

A partir desses dois conceitos, 0 presente trabi@¥® como objetivo apresentar as
dificuldades existentes para os deficientes visnaismbiente urbano, tendo como recorte
espacial o municipio de Niterdi, situado no estaddrio Janeiro. Assim, foi feito um estudo
das condicbes de acessibilidade e mobilidade doicipim em relacdo ao sistema de
transporte e também das barreiras arquitetbnieseptes no municipio. Para contribuir com
os estudos acerca do tema, foi realizada uma vav&wm um deficiente visual com o
objetivo de obter informacdes a partir de uma EesaEe vive no seu cotidiano com os

problemas que a cidade de Niterdi apresenta pasapescela da populacao.

Dessa forma, foram detectadas dificuldades atrésuid falta de sinalizacdo nos
semaforos (auséncia de sinais sonoros), ausénaiendsistema de transporte publico que
avise a pessoa cega as linhas que passam por idedanparada de dnibus, assim como o
trajeto da linha de desejo, o tempo do percursdreliaacdo de chegada ao destino. Além
disso, foi detectada a ma conservacao ou auséa@eds tateis pela cidade, que servem de
orientacdo na locomocao dos deficientes visuaisfriboindo para a autonomia dessas

pessoas.

Entdo, o desafio para a cidade de Niter6i € estabelespacos mais inclusivos em
ambientes urbanos ja construidos, além de propwciam sistema de transporte publico que

atenda os requisitos de acessibilidade e mobilidpde parte dos planejadores urbanos,
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através de acbes de planejamento integrado e anbampanto das intervencdes urbanas,
para que 0s espacos existentes possam ser vgitadosma cidade mais inclusiva.

Por fim, o presente trabalho ndo foi elaborado @pimtuito de apresentar dados
estatisticos, quantificagcbes, amostragem e simoteand vista a priori a exposicao dos
problemas de acessibilidade e mobilidade na cidkdéliter6i em relagdo aos deficientes
visuais, destacar a relevancia do tema no contkxfglanejamento urbano. Portanto, trata-se
de uma introducdo a essa questédo, projetando habdlituros e assim sugerir possiveis

solucdes.
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