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RESUMO

Esta pesquisa investigou os fatores que afetam o conforto e a orientacédo
espacial na acessibilidade do espaco urbano, a partir da percepcao de distintos
grupos de pedestres. O objetivo principal foi contribuir para a compreensao de como
e quais os fatores podem contribuir para a acessibilidade universal do espaco
urbano. Utilizou-se métodos quantitativos e qualitativos executados em duas etapas.
A primeira etapa delimitou a area de estudo no centro da cidade, objeto deste
estudo, por meio da aplicacdo de entrevistas e mapas mentais a usuarios com
diferentes condi¢cdes de mobilidade. A segunda etapa teve como objetivo testar as
hip6teses através da aplicacdo de questionarios e observacdo de comportamento.
Para a aplicacdo dos questionarios utilizou-se gravador digital, através do qual foi
possivel registrar comentarios dos respondentes, bem como um mapa do centro da
cidade, onde foi possivel tracar os trechos percebidos pelo usuario como mais
confortaveis e desconfortaveis. As informacdes obtidas pelos questionarios foram
analisadas quantitativamente por meio de frequéncias e testes nao paramétricos; os
depoimentos degravados e o0s mapas com o0s trechos mais confortaveis e
desconfortaveis reunidos em um mapa-sintese; As observacoes de comportamento,
inteiramente acompanhada com uma filmadora, foram registradas em mapas
comportamentais e algumas filmagens transformadas em fotos sequenciais, que
mostra, por exemplo, 0 movimento dos usuarios durante as travessias de ruas. Os
resultados revelam que alguns elementos e caracteristicas fisicas proporcionam
graus semelhantes de conforto aos diferentes tipos de usuarios, para a
acessibilidade do espaco urbano, mesmo ndo sendo fortemente considerados em
normas e outros estudos. Por outro lado, ao contrario do que constam em normas e
outros estudos, algumas caracteristicas do espago urbano causam conforto para uns
usuarios e desconforto para outros, como as rampas e pisos tateis. Quanto a
orientacdo espacial, o resultado da pesquisa revelou que alguns referenciais sédo
utilizados por todos os grupos de usuario envolvidos na pesquisa, mesmo nao
constando em normas como fatores que poderiam contribuir para a acessibilidade
universal, a saber: as funcbes dos prédios (se € supermercado, farmacia,
restaurante, etc.), bem como, suas caracteristicas (tamanho, detalhes das fachadas,
grades, etc.). Por outro lado, placas de sinalizacdo e marcacao no piso,
recomendados pelas normas e abordados como fatores que contribuem para a
acessibilidade universal, sdo utilizados por uns grupos e nao utilizados por outros. O
piso tatil, por exemplo, utilizado para orientacéo pelo grupo com deficiéncia visual,
causa desconforto para usudrios que se deslocam com rodas e usuarios sem
deficiéncia. Os resultados aqui obtidos indicam que nao basta que as normas sejam
aplicadas para que a acessibilidade universal seja alcangada, varios outros fatores
devem ser considerados.

Palavras chave: Conforto, Orientacdo Espacial, acessibilidade, desenho
universal, Centros urbanos.



ABSTRACT

This research analyses the factors that affect the comfort and spatial
orientation in the universal accessibility in urban centers, according to the perception
of different groups of users, under distinct mobility conditions. The main objective
was to contribute to the comprehension of how and which factors can contribute for
the universal accessibility of urban space. The investigation was conducted through
quantitative and qualitative methods in two phases. The first one had the objective of
collecting subsidies to define the area of the city centre of the town object of the
present investigation, through interviews and the application of mental maps to users
with different mobility conditions. The second phase had the objective of testing the
hypothesis of this research through the application of survey and observation of
behavioral. For the survey was used digital audio recorder, through which it was
possible to record comments of the respondents, as well as a map of the city center,
where it was possible to trace the excerpts perceived by the user as the most
comfortable/uncomfortable. The observation of behaviour was totally registered in
video, as well as the data collection of information and photography. The information
obtained through questionnaires were analysed quantitatively through frequencies
and non-parametric texts; the statements were transcripts and the mental maps were
collected in a synthesis-map, with the indication of comfortable/uncomfortable parts
for each group of users; the information of the observation of behaviour were
registered in behaviour maps with the support of video-reccording, some of them
registered in sequential pictures, where it is showed, for instance, the dislocation of
users crossing the streets. The data reveals that, for the universal accessibility of the
urban space, some elements and physical characteristics provoke similar levels of
comfort to all different kinds of users, even not being strongly considered in norms
and in other researches. On the other side, in opposition to what is taken for granted
in norms and in other studies, some physical characteristics of the urban space
provoke comfort to some users, but are uncomfortable for others, as curb-ramps and
truncated domes. What the space orientation is concerned, some references used by
all groups of users, as the function and the characteristics of buildings, and with less
unanimity, the concentration of people, are not considered in norms or in studies as
factors that could contribute for the universal accessibility. At the same time,
signalizations and marks on the floor, recommended by norms and approached as
factors that support the universal accessibility, are used by some users and not by
others, for instance, the truncated domes is used for the orientation of the group with
visual deficiency, but is considered uncomfortable by users that displaces with
wheels and users without deficiency. The results obtained indicate that to reach the
universal accessibility it is not enough to put in practice the norms, and that many
other factors should be considered.

Key-words: comfort, Space Orientation, accessibility, universal design, urban space.
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1 ACESSIBILIDADE E DESENHO UNIVERSAL

1.1 INTRODUCAO

O presente estudo pretende investigar a percepcao de grupos de usuarios
com diferentes condicbes de mobilidade, quanto ao grau de conforto e orientacéao
espacial proporcionados por elementos urbanos e caracteristicas fisicas para a
acessibilidade de centros urbanos, particularmente, em locais destinados a
circulacdo de pedestres, a saber: calgcadas, travessias, ruas exclusivas para
pedestre e pracas. Os conteludos discutidos pretendem contribuir para a
compreensao da necessaria adequagao do ambiente urbano ao uso de uma ampla
diversidade de usuarios.

Neste capitulo sdo apresentados o tema e a identificacdo do problema, bem

como a proposta de investigacao

1.2 TEMA

A acessibilidade enquanto adequacgéo do espaco fisico ao usuario é analisada
de diversas formas pela literatura disponivel. As normas de acessibilidade, na
maioria dos paises ocidentais, focam na adequacao do ambiente fisico as pessoas
com deficiéncia (IWARSSON e STAHLK, 2003; GRAY, et al., 2003; OSTROFF e
WEISMAN, 2004; ABNT, 2004). Nos EUA, por exemplo, a ADA (Americans with
Disabilities Act, 1990)" estabelece diretrizes para o acesso a educacdo, empregos e
ao ambiente construido para pessoas com deficiéncia (GRAY, et al, 2003;
OSTROFF e WEISMAN, 2004). Na Suécia, dentre outros paises da Europa, as
normas de planejamento em construgcbes exigem que os edificios tenham condicoes
acessiveis para permitir que qualquer individuo, apesar das deficiéncias, entre e saia
do prédio de forma independente (IWARSSON e STAHLK, 2003). No Brasil, a NBR
9050 estabelece critérios e especificagdes técnicas para que “edificacoes,

' ADA (Americans with Disabilities Act), que representa o movimento dos americanos com deficiéncia,
€ uma lei de direito civil que proibe a discriminagao a pessoas com deficiéncia. Corresponde a se¢ao
504 dos direitos civis americanos e data de 1990 (OSTROFF e WEISMAN, 2004)
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mobiliarios, espacos e equipamentos urbanos” sejam acessiveis para “qualquer
pessoa”, incluindo aquelas “com mobilidade reduzida®. Para efeito da norma NBR
9050, acessibilidade é definida como “possibilidade e condicdo de alcance,
percepcdo e entendimento para a utilizacdo com seguranca e autonomia” dos
espacos e elementos especificados (ABNT, 2004: 2)".

Inimeros estudos analisam a acessibilidade em edificagbes e espacos
urbanos através de diagndsticos, por meio dos quais sao identificadas barreiras
fisicas ambientais e para as quais sao propostas solucdes baseadas nas
especificagbes técnicas constantes na norma NBR 9050 (p. ex., ALVES e
SANDRINI, 2008; CARDOSO e D’ALMEIDA, 2008; ARAGAO et. al., 2008; ROMCY
e SANTIAGO, 2010). Sao consideradas barreiras fisicas os obstaculos de acesso,
ou seja, caracteristicas fisicas e elementos que impossibilitam ou dificultam o
deslocamento de individuos, com ou sem restricao fisica para o deslocamento. S&o,
por exemplo, declividades elevadas, desniveis, tipo de piso, etc. Alguns estudos
identificam, além das barreiras fisicas, as barreiras de informacao, que, para
pessoas com restricbes visuais, dificultam a orientacdo no espaco. Esses estudos
também propdem solugcdes que seguem os critérios da norma NBR 9050, como
determinadas sinaliza¢des visuais ou tateis (BINS ELY, 2004; ALVES e SANDRINI,
2008). Alguns estudos propéem solucdes de acessibilidade que ndao constam nas
normas, como elementos que podem ser percebidos pelo olfato, por exemplo
arvores com cheiro ao longo dos percursos, que poderiam auxiliar as pessoas com
restricbes visuais a se orientarem no espago (p. ex., BINS ELY e OLIVEIRA, 2005).

Tem sido cada vez mais frequente estudos que incluem o conceito de
desenho universal na analise da acessibilidade do espago fisico (p. ex., STORY et
al., 1998; DANFORD e TAUKE, 2000; OSTROFF, 2001; OSTROFF e WEISMAN,
2004; GUIMARAES, 2007; 2009; ORNSTEIN et al., 2010:12).

1.2.1 Desenho universal
O desenho universal € uma abordagem de projeto que foca na possibilidade

de um alcance maior do ambiente (ou produto) para varias pessoas, em
contraposicao a ambientes ou produtos que segregam os grupos (p. ex., SANDHU,

2Definig:é\o de pessoas com “Mobilidade Reduzida”, segundo a NBR 9050 (ABNT, 2004): pessoa com
deficiéncia, idosa, obesa, gestante entre outros.
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2001). A esséncia dessa abordagem é que o espaco ou produto atenda com
conforto e flexibilidade as necessidades de diversos usuarios (de todas as idades,
tamanhos e capacidades), de forma integrada, evitando recursos e espacos
especiais (MACE et al., 1996; OSTROFF e WEISMAN, 2004).

Para Guimardaes (2009), a acessibilidade sob a abordagem do desenho
universal ndo pode ser obtida simplesmente com alteracdes parciais do espacgo
fisico. O espaco deve ser concebido baseado no design para todos, no qual a
acessibilidade significa um “espaco funcional” a ser utilizado pela populacédo (e nao
para pessoas especificas) de forma autbnoma, espontdnea e independente. O
espaco funcional (ou a acessibilidade), por sua vez, somente pode ser obtido a
partir do contexto, ou seja, da experiéncia do usuario em relacdo ao ambiente
construido (GUIMARAES, 2009).

O termo Desenho Universal foi usado pela primeira vez nos Estados Unidos,
na década de 1980, pelo arquiteto Ron Mace e se estendeu para outros paises, as
vezes com outro nome®, conservando, contudo, o mesmo conceito de projeto
inclusivo (OSTROFF, 2001). Embora sua aplicacdo seja uma tendéncia em varios
paises, o proprio Ron Mace, no final da década de 1980, levanta a hipétese de que

talvez ndo seja possivel criar algo que seja de uso universal:

Eu nunca vi um edificio ou construgdo que eu diria que fosse passivel de uso universal. Eu
nao sei se é possivel criar algo assim. Eu ndo estou seguro que seja possivel criar qualquer
coisa que seja passivel de uso universal. Nao é que haja uma fragilidade no termo. Nos o
usamos porque descreve melhor o seu objetivo (...). (MACE, 1998 — traducao da autora)

Nesse sentido, o projeto pode ndo atender a todos os grupos de usuarios,
entretanto, serd adequado ao desenho universal quanto maior for sua capacidade
em atender a diversidade de usuarios com “conforto, seguranca e autonomia”
(ORNSTEIN et al., 2010: 12).

Segundo Passini (1996), o principio do desenho universal possui a grande
vantagem de nao discriminar as pessoas com deficiéncia, mas inclui-las, uma vez
que o espaco deve ser projetado para satisfazer as necessidades de um grupo
maior de pessoas. Sendo assim, para que todas as pessoas compreendam as
caracteristicas espaciais, essas devem ser percebidas por todos 0s usuarios.

% 0 melhor sinénimo de desenho universal pare ser o de "design para todos" (design for all), sendo também a
expressao mais popular em paises europeus (p.ex., IWARSSON, 2003).
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Alguns estudos advertem, no entanto, que o termo “Desenho Universal” tem
sido adotado inadequadamente, como sinbnimo de cumprimento das normas de
projeto acessivel (OSTROFF, 2001; GUIMARAES, 2007). Para Ostroff (2001), nos
EUA esse mal-entendido tem gerado os “projetos pobres” com elementos
adicionados para cumprir uma exigéncia técnica, mas sem nenhuma integracdo com
o projeto. Para Guimaraes (2007), embora as normas e decretos, no Brasil, definam
o Desenho Universal como a base fundamental para acessibilidade para todos, as
informacdes para a correta aplicacdo do conceito sdo imprecisas e algumas
solugcbes de acessibilidade que sao determinadas pelas normas atendem mais
especificamente as necessidades de certas pessoas em relagdo as outras, quando
deveriam defender solugdes que evitassem qualquer forma de discriminacao
(GUIMARAES, 2007).

Devido a caréncia de orientacbes normativas para a pratica do Desenho
Universal, trabalhos desenvolvidos nos EUA servem como exemplos concretos que
ilustram o que funciona melhor para atingir principios do desenho universal, indo
além do que determina a ADA — Americans with Disabilities Act (p. ex.: DANFORD e
TAUKE, 2000). Os estudos incluem modelos de avaliagdo pds-ocupacao
desenvolvidos para medir 0 uso universal do ambiente através da percepcédo de
diversos grupos de usuarios. Com a avaliacdo pds-ocupacdo, 0s principios do
desenho universal podem ser mais facilmente testados e documentados e até
mesmo o0s melhores exemplos podem ser, ao longo do tempo, contestados e
substituidos (DANFORD e MAURER, 2005). Outros estudos apontam para a
importancia da avaliacdo pés-ocupacao considerando diversos grupos de usuarios,
com o objetivo de medir o desenho universal do espaco fisico (p. ex., OSTROFF,
2001; AFACAN e ERBUG, 2008; REIS e LAY, 2010; ORNSTEIN et al., 2010).
Algumas pesquisas utilizam a avaliagdo pds-ocupacao na percepcao de grupos
especificos de usuario e com vistoria técnica baseada na norma de acessibilidade
NBR 9050. Por exemplo, avaliacdo da acessibilidade de éareas livres de lazer na
percepcao de idosos (DORNELES, 2006); avaliagdo da acessibilidade de edificios
publicos na percepcdo de pessoas com deficiéncia visual (MENDES e
FIGUEIREDO, 2010) ou avaliagdo de calgcadas na percepcdo de um grupo de
“portadores de necessidades especiais” (D’ALMEIDA JR e CARDOSO, 2008).

No entanto, a literatura aponta para a necessidade de mais estudos com

procedimentos e métodos sistematicos que identifiquem e expressem as
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necessidades de diversos usudrios dos ambientes construidos (p. ex., AFACAN e
ERBUG, 2008; PREISER et al., 2010; REIS e LAY, 2010).

Para Ostroff (2001) e Preiser (2005), os critérios para a pratica do desenho
universal devem ser estabelecidos a medida que o uso e a qualidade do ambiente
construido possam ser avaliados. Para alguns autores, essa avaliagdo somente é
possivel através da percepcao de diversos grupos de usudrios sobre o uso do
espaco (PREISER, 2005; REIS e LAY, 2010).

1.2.2 Percepcao e desenho universal na acessibilidade espacial

Uma avaliagdo do desenho universal do ambiente deve focar na forma como
ele é percebido pelos seus usuarios (PREISER, 2005). Para isso, € preciso entender
a reacao dos diferentes grupos de usuarios (com e sem deficiéncia), uma vez que
“podem ter opinides diferentes acerca do que é necessario para acessar e utilizar os
diferentes espacos” (REIS E LAY, 2010).

A avaliacdo do ambiente construido baseada na percepcéao de seus usuarios
remete a area de ambiente e comportamento, cuja abordagem predominante é a de
que as caracteristicas espaciais tém efeito sobre o comportamento de seus usuarios
e esses efeitos tém implicagdes na avaliacdo da qualidade do projeto do ambiente
construido. Através da percepcao dos seus usuarios, o espaco pode ser analisado
quanto aos efeitos causados e ndo apenas quanto aos aspectos formais descritos
(REIS e LAY, 2006).

A expressao “percepcao ambiental” tanto pode ser entendida como uma
reacdo consequente de uma experiéncia exclusivamente sensorial do individuo,
como também de uma reacdo influenciada por experiéncias anteriores ou
informacdes do ambiente®. Embora essa segunda abordagem esteja mais
associada ao conceito de cognicdo, esse nao é um termo adotado com frequéncia

* Trés teorias da percepcao explicam as diferentes abordagens, a saber: a teoria da Gestalt, que
relaciona a percepgao ambiental a experiéncia sensorial (REIS, 2006); a teoria transacionalista, que
explica a percepgao em fungéo da histéria, motivagdes e valores individuais (LANG, 1974); e a teoria
Ecolégica que explica a percepcdo em termos de estimulos ambientais, defendendo que as
propriedades do ambiente sdo especificas para cada observador (conceito de affordances) (GIBSON,
1986:143).
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para designar a interacdo entre o espacgo fisico e o usuario, mas sim o termo
“percepcao” (REIS e LAY, 2006).

1.2.3 Conforto e desenho universal na acessibilidade espacial

Conforto esta inserido no conceito de desenho universal, relacionado ao
principio® do “baixo esforgo fisico”. De acordo com esse principio, o espago ou
produto pode ser usado de forma confortavel e eficiente pelo maior nimero possivel
de pessoas, com um minimo de esforco fisico (PREISER, 2007). Estudos investigam
caracteristicas fisicas do ambiente (p. ex.: ABNT, 2004; PREISER, 2007), como
superficies que minimizem o esforco fisico do individuo e riscos de quedas
(PREISER, 2007), assim como requisitos como assentos ao longo do caminho,
protecdo contra intempéries, niveis de ruido, condicoes da calcada que podem
aumentar o conforto do individuo durante o seu deslocamento pelo espago urbano
(p- ex: SARKAR, 2003). Outros estudos determinam que o nivel de esforgo varia
conforme a capacidade corporal de cada individuo (CAMERON, 1996) e que essa
capacidade varia com a idade e deficiéncias (SARKAR, 2003).

Conforto na acessibilidade tem sido frequentemente abordado em relacao aos
padrbées ergondmicos, no sentido de adequar o projeto as diferentes alturas, idades,
habilidades fisicas, sensoriais e cognitivas do usuario, para que possam acessar
determinados espacos com esforcos reduzidos (ORNSTEIN et al, 2010:12).
Pesquisa-se, por exemplo, dimensdes de areas cujo alcance seja mais favoravel a
pessoas que tenham comprometimento da forca muscular, como pessoas com
deficiéncia fisica em cadeiras de rodas. Busca-se, para pessoas com deficiéncia
auditiva, visual ou de fala, indicadores técnicos como medidas, indices de qualidade
e organizacdo das informacgdes, a fim de diminuir o desconforto em relagdo ao

posicionamento e uso de equipamentos (LOPES e BURJATO, 2010).

® S30 sete os principios que procuram traduzir o conceito do Desenho Universal, a saber: os
principios (1) uso equitativo e (2) uso flexivel se relacionam a equiparagéo nas oportunidades de uso
para pessoas com diversas habilidades; os principios (3) uso simples, intuitivo e (4) informagédo de
facil percepgdo estédo relacionados com a forma como processamos a informagao; os principios (6)
pouco esforco fisico e (7) Dimensdo e espaco para aproximacdo e uso estdo relacionados com a
variacdo no uso em funcdo da diversidade do usuéario e o principio (5) tolerdncia ao erro esta
relacionado com os procedimentos operacionais (GUIMARAES, 2009).
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Por outro lado, algumas definicdes de conforto revelam a concepgao subjetiva
do termo. Alguns autores usam a expressao “percepcao de conforto” (por exemplo
SARKAR, 2003) ao afirmar que este varia de acordo com a cultura e a interacao
social. Para Rapoport (1982), as pessoas reagem ao ambiente em funcdo do
contexto e do significado que o ambiente tem para elas e, nesse sentido, um
determinado espago pode ser julgado subjetivamente desconfortavel para um
determinado numero de pessoas dependendo do contexto, diferente, por exemplo,
para uma “biblioteca”, “sala de espera” ou “coquetel’. Schmid (2005) inclui no
conceito de conforto o alto grau de satisfacdo, agradabilidade e leveza
proporcionada por diferentes caracteristicas do ambiente, tanto fisica, quanto
simbolicamente, alegando inclusive que essa satisfacdo pode vir de uma
interpretacao consciente ou ndo (SCHMID, 2005:325).

Entretanto, a partir da revisdo da literatura é possivel identificar uma caréncia
de trabalhos empiricos que consideram o conforto como critério para avaliacdo da
acessibilidade do espaco urbano, na percepcao de distintos grupos de usuarios. Um
dos trabalhos disponiveis, com o qual esta pesquisa se identifica (LEE, 2011),
investiga o conforto na percepcdao de distintos grupos de usuéario em relacdo a
aspectos que podem beneficiar determinados grupos e afetar negativamente outros.
Por exemplo, os efeitos das sinalizacdes tateis na percep¢ao de conforto de grupos
de usuarios que nao possuem deficiéncia visual, assim como, os efeitos das rampas

na percepgao de conforto de grupos de usuarios que nao se deslocam com rodas.

1.2.4 Orientacao espacial e desenho universal na acessibilidade espacial

Para Lynch (1997), um dos atributos do conforto para o deslocamento é a
orientacao espacial, fundamental para a sensagao de bem estar e equilibrio.

Para o processo de orientacdo no espaco (saber se localizar e para onde
sequir — wayfinding), Passini (1996) argumenta que o comportamento do usuario
deve ser considerado, na sua capacidade de perceber, selecionar e compreender
as informagdes. Se as informagdes sdo concebidas com base nas caracteristicas de
percepcao e cognicao dos individuos, favorecem todos os usuarios e, nesse sentido,
o wayfinding é adequado ao Desenho Universal (PASSINI, 1996).
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Para usuarios com deficiéncia visual, por exemplo, o ambiente deve fornecer
informacdes que possam ser apreendidas atraveés dos demais sentidos, além da
visdo, como referenciais auditivos e tateis (BINS ELY, 2004).

No entanto, a orientacdo no espaco tem sido abordada na analise da
acessibilidade em relacdo as sinalizagdes visuais para pessoas com baixa visdo ou
as sinalizagbes tateis e sonoras para pessoas cegas (ABNT, 2004). No entanto, a
dificuldade em obter informacdes para orientar-se no ambiente construido nao se
restringe as pessoas com deficiéncia visual (cegas e com baixa visdo). Um numero
significativo de pessoas que enxergam apresentam, em algum momento, dificuldade
em obter informagdes para se orientar no espaco (PASSINI, 1996) e a deficiéncia
pode vir da arquitetura, de caracteristicas espaciais de dificil compreensdo e nao
somente da inadequacao da sinalizacdo e comunicacado grafica (PASSINI,1996;
2004).

1.3 DELIMITACAO DO PROBLEMA

Argumenta-se, neste estudo, que a acessibilidade do espaco fisico é
frequentemente analisada conforme critérios especificados pelas normas, entretanto,
a partir da revisdo da literatura é possivel deduzir que estes critérios ndo sao
suficientes para solucionar os problemas de acessibilidade, principalmente quando
envolve a aplicacao do uso universal do espaco.

O espaco tem sido considerado acessivel quanto mais se adapta as normas.
Poucos estudos consideram o comportamento do usuario, a sua percepg¢ao do
espaco, assim como a adocao de critérios como o conforto e orientacdo espacial
para analisar o desenho universal na acessibilidade espacial.

Alguns estudos mostram que existem caracteristicas fisicas espaciais que
podem afetar positivamente o conforto para um determinado grupo de usuarios e
negativamente para outros, mesmo quando especificados em normas de
acessibilidade (p.ex. LEE, 2011), assim como, aspectos que podem ser relevantes
para todos 0s grupos na acessibilidade espacial sdo desconsiderados pelas normas,
como o cheiro do ambiente (p. ex.: LYNCH, 1997).

Mesmo com o crescente numero de pesquisas que consideram a percepgcao
de distintos grupos de usuarios para a avaliacdo de desempenho do ambiente

construido quanto ao desenho universal na acessibilidade (p. ex.. DANFORD e
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MAURER, 2005; BINS ELY e OLIVEIRA, 2005; D’ALMEIDA JR. E CARDOSO,
2008), os critérios de referéncia ainda s&o os especificados nas normas.

Alguns estudos ja apontam para essa lacuna quando sugerem que a literatura
do desenho universal carece de estudos com procedimentos e métodos sistematicos
que identifiquem e expressem as necessidades de diversos usuarios dos ambientes
construidos (p. ex., AFACAN e ERBUG, 2008; PREISER et al., 2010; REIS e LAY,
2010), principalmente em relagdo aos critérios que servirdo de referéncia para
avaliacoes de desempenho (PREISER et al., 2010: 23).

O conforto, embora citado extensivamente em estudos como critério de
desenho universal na acessibilidade (p. ex, PASSINI, 1996; IWNARSSON e STAHLK,
2003; BINS ELY, 2004; DANFORD e MAURER, 2005; ORNSTEIN et al., 2010: 14)
parece constar pouco nas investigacoes empiricas como critério de desempenho na
avaliacao do uso universal dos espacos, principalmente na percepcao de diferentes
grupos de usuarios. Por exemplo, poucos estudos consideram os efeitos das
sinalizacOes tateis para o conforto e seguranga dos grupos de usuarios que nao
possuem deficiéncia visual, assim como o efeito das rampas para grupos de
usudrios que nao se deslocam com rodas (p. ex. LEE, 2011). Tal questdo aponta
para a necessidade de estudos empiricos que avaliem a percepcao de grupos de
usuarios com diferentes condigcdes de mobilidade, sobre determinadas solugcdes de
acessibilidade em relacédo ao conforto.

Da mesma forma, varios estudos consideram a orientacdo espacial como
critério na avaliacao da acessibilidade universal, mas somente em relacdo aquelas
caracteristicas apresentadas nas normas de acessibilidade, tais como: informacdes
gréficas e tateis para pessoas com deficiéncia visual (p. ex., BENTZEN et al., 2000;
BINS ELY, 2004; ABNT, 2004). Parece haver poucos estudos que investigam o uso
de elementos como o cheiro e 0 som dos ambientes para a orientagdo espacial de
distintos grupos de usuérios (p. ex.: LYNCH, 1997) e ndo somente para grupos de
pessoas com deficiéncia visual (JACOBSON, 1996; BENTZEN et al., 2000; BINS
ELY, 2004; BINS ELY et al., 2006). Menos ainda sao os estudos que exploram a
relacdo da facilidade de orientacdo com caracteristicas urbanas espaciais, como a
arquitetura e funcéo dos prédios (p. ex. LYNCH, 1997; Weisman apud PASSINI,
2004; LOCATELLI, 2007), considerando a percepg¢ao de usuarios com deficiéncia
visual, mobilidade reduzida ou que se deslocam com rodas (p. ex., BLADES, 2002;
DANFORD e TAUKE, 2000).
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Além dos critérios do conforto e orientagdo espacial serem pouco
investigados na percepcdo de distintos grupos de usudrios para a analise da
acessibilidade universal, constata-se pela literatura, que os critérios frequentemente
adotados sdo abordados como se tivessem uso universal, mesmo quando
especificados para uso especifico de determinados grupos (GUIMARAES, 2007).

Nesse sentido, o problema desta pesquisa aponta para uma lacuna na
analise da acessibilidade de espacos urbanos, que € considerar critérios nao
especificados nas normas de acessibilidade, mas que podem ser relevantes para o
uso universal do espaco, a saber: os efeitos de determinadas caracteristicas fisicas
e elementos urbanos para o conforto de todos os grupos de usuarios, assim como o
uso de determinados elementos para referéncia na orientagcao espacial.

A importancia desta pesquisa esta em contribuir para um melhor
entendimento das caracteristicas fisicas e espaciais que influenciam o uso dos
espacos urbanos pelos pedestres a fim de fornecer mais subsidios para o
planejamento e avaliacdo de intervencdes que sejam mais voltadas para o uso de
uma ampla diversidade de usuéarios.

A preocupacgao pela adequacdo do ambiente urbano ao uso cada vez maior
de usuarios mais vulneraveis, como idosos e pessoas com deficiéncia (p. ex., MACE
et al., 1996; OSTROFF, 2001; SANDHU, 2001; SARKAR, 2003; ORSTEIN et al.,
2010:12), bem como as exigéncias normativas impostas devido ao aumento dessas
parcelas da populacdo (GRAY et al, 2003; IWARSSON e STAHLK, 2003; ABNT,
2004; SEMOB, 2006), ttm demandado cada vez mais pesquisas sobre o tema.

No Brasil, leis, normas, programas, portarias, criacbes de secretarias e
pesquisas académicas, exprimem a relevancia do tema (p. ex.: ABNT, 2004;
SEMOB, 2006; DUARTE e COHEN, 2004; BINS ELY e OLIVEIRA, 2005; GERENTE,
2005).

1.4 OBJETIVOS

Este estudo tem como objetivo investigar as condi¢cdes de acessibilidade de
espacos urbanos, considerando a percepgcao de grupos de usuarios com diferentes
condicoes de mobilidade, adotando como critério suas percepcdes de conforto, bem
como suas necessidades para se orientar no espaco, de forma a compreender
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como e quais os fatores podem contribuir para o desenho universal na
acessibilidade do espaco urbano.

A partir da identificacéo de caracteristicas do espaco urbano que influenciam
o conforto e a orientacdo espacial de distintos grupos de pedestres, pretende-se
investigar como essas caracteristicas sdo utilizadas pelos grupos com diferentes
condigdes de mobilidade (caminhando ou se deslocando com rodas; com visdo ou
sem visdo; ageis para caminhar ou caminhando com mobilidade reduzida), quais os
usos comuns e especificos de cada grupo, bem como os graus de satisfacao desses
usuarios em relacéo ao conforto e a orientacéo espacial proporcionados pelo espaco

urbano.

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho esta estruturado em cinco capitulos. Neste primeiro capitulo foi
apresentado o tema e o problema de pesquisa, assim como sua importancia. As
variaveis associadas ao problema foram apontadas, assim como as propostas para
esta investigacao.

No segundo capitulo € apresentada a base conceitual do trabalho, através da
revisdo da literatura, destacando as varidveis associadas as propostas de
investigacdo, bem como as justificativas a selecdo destas e as relacdes a serem
examinadas.

No terceiro capitulo é descrita a estrutura metodolégica adotada para a
investigagdo, com a descricdo detalhada do estudo de caso, procedimentos e
critérios definidos para a sele¢cdo da amostra e descricao do método de coleta e de
andlise de dados utilizados.

No quarto capitulo sdo apresentados e discutidos os resultados obtidos na
pesquisa, assim como a analise das relacbes propostas.

No quinto e ultimo capitulo € apresentada a conclusdo da pesquisa. Os
principais resultados da pesquisa sdo apresentados e avaliados conforme as
hipoteses e objetivos propostos neste capitulo e no capitulo 2; as conclusées sao
elaboradas e sdo especuladas as implicacbes para pesquisas futuras.
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2 FATORES QUE INFLUENCIAM A ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

2.1 INTRODUCAO

Neste capitulo serdo revisados conceitos para a compreensdo dos aspectos
que influenciam o conforto e a orientagdo espacial na acessibilidade universal.
Nesse sentido, serdo identificados os atributos composicionais (caracteristicas
fisicas dos individuos relacionadas as suas fungdes sensoriais e de movimento) e os
atributos contextuais (caracteristicas fisicas do espago urbano) que podem interferir
no conforto e na orientacdo espacial para a acessibilidade universal de centros
urbanos.

Para os fatores composicionais, esta pesquisa considera aqueles ja adotados
na literatura (p. ex., GOLDSMITH, 2000; DUARTE e COHEN, 2004; ABNT, 2004;
DANFORD e MAURER, 2005; GERENTE, 2005; BINS ELY e OLIVEIRA, 2005;
WHYTE, 1988; GEHL, 1987; GONDIM, 2001) como caracteristicas relacionadas as
funcdes e experiéncias sensoriais do individuo (visdo, tato e audicao) e condicoes
de movimento (andar e deslocar-se). Para os fatores contextuais, esta pesquisa
propbe as caracteristicas fisicas e espaciais, que, segundo a literatura, estruturam o
espaco urbano construido para a circulacdo de pedestres e podem afetar a sua
percepcao de conforto, bem como, suas referéncias para a orientagéo espacial.

2.2 ASPECTOS RELATIVOS AS CARACTERISTICAS DOS USUARIOS -
FATORES COMPOSICIONAIS

Estudos sobre a acessibilidade universal, com o objetivo de testar as
alegacdes de que os ambientes concebidos universalmente sdo mais utilizaveis e
igualmente utilizaveis por todos, classificam os usuarios conforme as suas fungdes
sensoriais € de movimento, agrupando-os de diversas maneiras. Alguns estudos
englobam no mesmo grupo: usuarios de cadeira de rodas, pessoas que se
locomovem com muletas e pessoas com deficiéncia visual, denominando-os grupo

de pessoas com ‘“restricao fisica” (p. ex., GONDIM, 2001) ou grupo de “pessoas
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com mobilidade reduzida” (ABNT, 2004) ou ainda, “grupo de pessoas portadores de
deficiéncia” (IBGE, 2000; DUARTE e COHEN, 2004). A justificativa € que todas
essas pessoas, nessas condicoes, tém como afinidade a limitada capacidade de
utilizar o meio (ABNT, 2004). Outros estudos criam grupos especificos: um grupo de
usuarios de cadeiras de rodas, outro grupo de usudrios empurrando carrinhos de
bebé, assim como um grupo de adultos com deficiéncia temporaria de mobilidade,
outro grupo de adultos com deficiéncia permanente de mobilidade e um grupo de
adultos sem deficiéncia, sendo que alguns estudos agrupam usuarios de muleta com
usuarios de cadeiras de rodas, denominando-os de grupo com restricao fisico-
motora (GERENTE, 2005; BINS ELY e OLIVEIRA, 2005). Da mesma forma sao
definidos também grupos de pessoas com deficiéncia sensorial ou funcional (de
visdo, de audicao e de mobilidade) e um grupo sem deficiéncia (DANFORD e
MAURER, 2005).

Goldsmith (2000) sugere oito grupos de usuarios® para a andlise da
acessibilidade. O grupo maior seria formado por pessoas sem deficiéncia que ele
classifica de individuos ageis e bem preparados fisicamente, que podem correr,
pular e saltar, seguido do grupo de pessoas adultas, sem deficiéncia, que apesar de
nao serem atléticos, podem andar sem que lances de escadas sejam um incomodo.
As pessoas idosas e adultos empurrando carrinhos de bebé estdo incluidos no
mesmo grupo e pessoas com deficiéncia de locomogao, que usam muletas ou que
carregam criancas no colo, estdo incluidas no mesmo grupo que pessoas cegas. Os
usuarios de cadeiras de rodas que andam independentes estdo separados dos
usuarios de cadeiras de rodas com um ajudante, sendo que no topo da piramide
estdo os usuarios de cadeiras de rodas com dois ajudantes.

Estudos sobre o comportamento de pedestres em centros urbanos revelam
experiéncias similares em usuarios que trafegam com rodas, sejam eles, usuarios
em cadeira de rodas ou individuos que empurram carrinho de bebé ou carrinho de
compras. Observou-se, entre outras coisas, a preferéncia desse grupo de usuarios
por ruas exclusivas para pedestres e a dificuldade desses usuarios com as rotas
com diferencgas de nivel, o que os destaca dos demais grupos (GEHL, 1987).

® Goldsmith (2000) sugere a Piramide do Desenho Universal para distribuicdo dos oito grupos de
usuarios. Na base estdo os individuos sem deficiéncia e no topo os individuos que além de se
locomovem em cadeira de rodas somente com a ajuda de terceiros.
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Quanto a idade e género, os estudos sobre comportamento de pedestres
revelam pequenas diferencas. Por exemplo, pessoas mais jovens caminham mais
rapido que pessoas mais velhas e homens caminham um pouco mais rapido que
mulheres (WHYTE, 1988).

Em relacdo a orientacdo espacial, alguns estudos classificam os grupos
quanto ao grau de familiaridade com o local e quanto ao género. Observou-se que
a facilidade de orientacdo aumenta com o grau de familiaridade e quanto ao género,
havendo semelhanca na facilidade de orientagao e diferenca quanto a utilizacao de
alguns referenciais. As mulheres utilizam mais os marcos para se orientarem no
espaco urbano do que os homens (LOCATELLI, 2007; LOCATELLI e REIS, 2008).

Embora diversificada quanto as classificacbes dos grupos de usuarios para
analise da acessibilidade, essa literatura serviu de base para alguns critérios
adotados neste estudo. No entanto, a fim de compreender melhor os usuarios do
espaco urbano quanto as suas possibilidades de movimento e orientacéo,
considerou-se também estudos sobre fungdes sensoriais (relativos a visao, audicao,
tato e olfato) e funcées de movimento (andar e deslocar-se) do individuo, conforme
segue:

e (Caracteristicas dos individuos relacionadas as funcbes e experiéncias
sensoriais;

e Caracteristicas dos individuos relacionadas as fungdes de movimento.

2.2.1 Funcoes e experiéncias sensoriais

Das funcdes e experiéncias sensoriais, serdo consideradas as relativas a
visdo, audicdo, tato e olfato e sua importancia para a orientagdo no espaco de

distintos grupos de individuos.

2.21.1 Visao

Dados da Organizacdo Mundial da Saude revelam que 285 milhées de
pessoas no mundo tém deficiéncia visual. Desse numero, 39 milhdes sdo cegas
(82% com idade superior a 50 anos) e 245 milhdes tem baixa visdo, sendo 63% com
idade superior a 50 anos (WHO, 2010). No Brasil, o censo de 2000, realizado pelo
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Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2000), revela que 16 milhdes da
populacéo residente no pais tém deficiéncia visual, sendo que 1% sao cegos, 12%
tem “grande dificuldade de enxergar’ e 87% possui “alguma dificuldade permanente
de enxergar”.

A visdo é composta por funcbes que tém relagdo com a capacidade do
individuo em perceber a luz, o tamanho, o formato e a cor do estimulo visual. Tendo
como parametro essas funcdes, a Organizacao Mundial de Saude (OMS) classifica a
visd0 nos seguintes niveis:

e visdo normal;

e deficiéncia visual moderada;

e deficiéncia visual grave;

e cegueira.

A cegueira equivale a auséncia total de visdo ou a capacidade de perceber
apenas a luz. A deficiéncia visual grave corresponde de 5% a 50% de visédo e a
deficiéncia visual moderada de 51% a 75% de visdo. Para a organizacdo mundial de
saude, a baixa visdo € a deficiéncia visual grave e moderada, que, embora
comprometa o funcionamento visual do individuo, mantém a sua capacidade de
visdo para o planejamento e/ou execucdao de uma tarefa, como por exemplo,
enxergar o espaco para caminhar (WHO, 2001).

O ambiente percebido é, em grande parte, visual (PORTEOUS, 1996). Sabe-se
gue a visao é o principal meio para a orientacao no espaco (PORTEOUS, 1996: 32;
CASTRO et al., 2004), sendo que, como sentido dominante no ser humano, propicia
mais informacédo do que todos os outros sentidos combinados (PORTEOUS, 1996:
32). Para se orientar no espaco (saber onde esta e como chegar), a informacéao
ambiental é essencial (PASSINI, 1996). Para a orientacdo imediata, a visualizacao
de contornos ou tracos salientes na calgada faz com que o pedestre adapte o seu
movimento evitando escorregdes, quedas e tropecos. Por outro lado, mesmo
reunindo todas as informagdes do ambiente, o pedestre pode ndo evitar a queda,
devido a falta de atencao, distracéo, idade, bloqueio da visdo por algum objeto que
esteja carregando, etc. (AYRES e KELKAR, 2006).

Para individuos que perderam a visdo, a orientacdo no espaco é o aspecto
mais afetado para uma mobilidade independente (CASTRO et al., 2004). Desde as
funcdes mais basicas, como encontrar roupas para se vestir as fungcdes mais

complexas, como adquirir informagdes sobre o meio ambiente, o individuo cego
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precisa empregar uma variedade de competéncias que envolve a funcao de evitar
obstaculos no micro espacgo até a orientacédo direcional num macro espaco repleto
de referéncias (JACOBSON, 1996). No entanto, o processo de orientagcdo e
mobilidade para pessoas cegas ainda é possivel devido as outras funcdes sensoriais
e cognitivas, principalmente a audicdo e o tato (BINS ELY, 2004; CASTRO et al.,
2004; SCHMID, 2005).

221.2 Tato

As funcdes tateis sdo as funcbes sensoriais que permitem sentir as texturas
ou qualidades das superficies (WHO, 2001). As terminacdes nervosas do tato estdo
concentradas nas pontas dos dedos das maos e dos pés, embora sejam distribuidas
por toda a superficie do corpo. As texturas e formas dos objetos e superficies sao
experimentadas e testadas pelos dedos. Através do tato o individuo pode sentir o
quanto uma superficie pode ter atrito suficiente para que os pés nao escorreguem
durante a caminhada ou regularidade suficiente e pouco atrito para que seja possivel
o deslizamento de patins, carrinhos de compras, bicicletas e, especialmente,
cadeiras de rodas. A adequacdo ao tato também é utilizada como canal de
informacdo ambiental (SCHMID, 2005), sendo o principal sentido para pessoas
cegas (SIAULYS, 2002).

Na auséncia da visdo, o tato transmite a informacdo ambiental através do
sistema Braile, para leituras de mapas e placas e através de sinalizagdes no piso,
proporcionando as pessoas com deficiéncia visual a localizacdo de onde estdo e
quais as caracteristicas fisicas do seu entorno (ABNT, 2004; SCHMID, 2005;
MENDES e FIGUEIREDO, 2010).

2.2.1.3 Audigcao

As funcgdes auditivas permitem, através do ouvido, a percepcao dos sons e a
sua localizacdo, timbre, intensidade e qualidade (WHO, 2001). O uso da audicéo

concomitante com outras funcdes sensoriais e cognitivas (p.ex., tato, memoria,
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propriocepcado’, equilibrio®) auxilia no processo de orientacdo (BINS ELY, 2004;
CASTRO et al., 2004; SCHMID, 2005).

A auséncia da audicao (surdez) afeta a orientagdo ao impedir, por exemplo, o
acesso as informacoes verbais, aos sons emergenciais (p.ex., sirenes e alarmes) e,
principalmente, a interacdo com outros individuos, que precisam se fazer entender
através da escrita, linguagem de sinais ou leitura labial (BINS ELY, 2004; DUARTE e
COHEN, 2004).

2.2.1.4 Olfato

O sentido do olfato possibilita ao individuo sentir diferentes odores e aromas
(WHO, 2001) e orientar-se no espaco através do conjunto de cheiros fornecidos pelo
ambiente (LYNCH, 1997), principalmente para as pessoas cegas (BINS ELY et al,,
2006).

Neste estudo, as funcdes e experiéncias sensoriais serdo consideradas na
analise do conforto e da orientagao espacial de grupos de individuos com diferentes
condi¢des de mobilidade.

2.2.2 Fung¢bes de movimento

A mobilidade do individuo estd associada ao movimento do corpo para
transportar-se, mudar de posicado, manusear objetos, andar, correr, deslocar-se com
auxilio ou ndo de equipamentos (WHO, 2010). Neste estudo serdo considerados os
movimentos associados a atividade de pedestre, isto €, andar e deslocar-se.

Andar é mover-se de pé sobre uma superficie, passo a passo, de modo que
um pé esteja sempre no chao. Deslocar-se numa superficie pode ser correr, saltar,
gatinhar ou deslocar-se usando algum tipo de equipamento, como patins ou
“deslocar-se na rua em cadeira de rodas com ou sem o auxilio de terceiros” (WHO,
2001: 130).

"A propriocepgao € o sentido que localiza no espaco tridimensional as partes do préprio corpo.
8 O equilibrio € um sentido que funciona associado a audigdo e que utiliza o labirinto, 0 6rgdo que
informa o que é em cima e o que é embaixo, estejamos de pé ou deitados (SCHMID, 2005:105).
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Nesse sentido, considerando as possibilidades de movimento e orientagdo
apresentadas, a saber: individuos que andam, individuos que se deslocam com
rodas, individuos que se orientam pela visdo e individuos que se orientam por
outros sentidos, esta pesquisa adota a seguintes categorias de individuos (a partir
das quais, surgirdo quatro grupos de usuarios, cuja descricdo constara no capitulo 3,
de metodologia), conforme segue:

a) Individuos que se orientam pela visdo e que andam

e Grupo dos que andam com mobilidade reduzida: Idosos, gestantes,
obesos e pessoas com muletas;
e Grupo dos que andam com agilidade suficiente para que as diferencas de

nivel ndo sejam um incémodo (sem deficiéncia aparente).
b) Individuos que se orientam pela visdo e que se deslocam com rodas

e Grupo dos pedestres que se deslocam com rodas: usuarios de cadeira de
rodas ou pedestres empurrando cadeiras de rodas, carrinhos de bebé ou
de servigco. Essa categoria se justifica também em funcéo dos estudos de
Gehl (1987)°, que observou comportamento similar entre esses usuarios

no uso do espacgo urbano.
c) Individuos que se orientam por outros sentidos que ndo a visao

e Grupo com deficiéncia visual que se orienta por outros sentidos que nao a

visdo, como tato, audicao e olfato.

® Gehl denominou de pessoas que trafegam com rodas (wheeled walking traffic) as pessoas em
cadeiras de rodas, com carrinhos de bebé, com carrinhos de compras e assim por diante (the baby
carriage, the wheelchair, the shopping cart, and so forth) (GEHL, 1987: 136).
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2.3 ASPECTOS RELATIVOS AS CARACTERISTICAS AMBIENTAIS - FATORES
CONTEXTUAIS

Conforme proposto anteriormente, observado como lacuna nos estudos de
acessibilidade universal, serdo investigados, neste estudo, o conforto e orientacao
espacial como critérios de referéncia para o desempenho da acessibilidade no
espaco urbano. Serao, portanto, considerados como fatores contextuais.

2.3.1 Conforto

Pela etimologia da palavra, conforto se origina do latim confortare. A definicao
remete a fortalecimento, estimulo, ajuda, socorro e consolo (KOLCABA, 1991;
SCHMID, 2005). Na linguagem comum, conforto pode remeter ao estado de
tranquilidade; de uma vida mais facil e prazerosa (p. ex., KOLCABA, 1991;
KOLCABA e WILSON, 2002); da satisfacao e sobrevivéncia imediata (FYFE, 1998:
123); da acomodacdo do corpo aos moveis (MALDONADO, 1999; CAMERON,
1996); de uma sensacao agradavel de estar a vontade num ambiente (FYFE, 1998:
235); de uma sensacao de bem-estar, de relaxamento, de estar a vontade consigo
mesmo e com o0 ambiente (MUSSI, 1996; FYFE, 1998; SARKAR, 2003; VISCHER,
2007) e do alivio da dor e da angustia (KOLCABA, 1991).

Na Europa, conforto foi instituido como um dos direitos do pedestre,
constando na primeira Carta Européia pelos Direitos do Pedestre com a seguinte
descricao (Tolley apud SARKAR, 2003:4):

O pedestre tem o direito de viver em um ambiente saudavel e a liberdade de desfrutar das

comodidades oferecidas por areas publicas, em condigdes que garantam adequadamente

seu bem-estar fisico e psicoldgico.

Nesse sentido, conforto pode estar associado a seguranca proporcionada
pelas condicbes do espaco fisico que minimizem riscos de quedas, tropecos e
fadigas do usuario (p.ex., GONDIM, 2001; PRADO, 2003; SOUTHWORTH, 2005;
KEPPE, 2008; ORSTEIN et al., 2010), como aspectos que minimizem os esforcos

dos pedestres nas travessias de rua e evitam riscos de atropelamentos
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(DUMBAUGH, 2008). Na percepcado de usuarios de cadeiras de rodas, segundo
estudo de Keppe (2008), conforto e seguranca estao associados as caracteristicas
fisicas das calcadas relacionadas com largura, material e estado de conservacao do
piso, assim como inclinagao transversal e longitudinal.

No ambiente urbano, conforto aparece na literatura disponivel associado as
operacdes relacionadas a infraestrutura, isto €, a condicdo do ambiente em
proporcionar ao individuo comodidade e facilidade para as atividades a serem
realizadas (MALDONADO, 1999). Nesse sentido, esta relacionado ao principio do
desenho universal, do baixo esfor¢o fisico, que determina que os projetos devem
conter caracteristicas que minimizem o esforco e cansago do usuario (PREISER,
2007).

Para Vischer (2007), conforto € todo suporte ambiental para que o individuo
realize suas atividades sem estresse, acima de um limite de habitabilidade. Abaixo
desse limite se encontra o desconforto, caracterizado pelo estresse do usuario
quando submetido as condicdes extremas do ambiente, como excesso de frio, calor,
cheiro desagradavel, barulho, auséncia dos servigos basicos de higiene e limpeza.

Segundo Schmid (2005), conforto envolve expressividade, além de
comodidade e adequacdo, uma vez que diferentes aspectos do ambiente
proporcionam conforto, em parte pelo que representam. Nesse sentido, a “percepcao
de conforto” ou “sensacao de conforto” pode variar conforme a experiéncia de cada
individuo (p. ex: SARKAR, 2003; GUIMARAES et al., 2004).

Alguns autores relacionam o conforto ao prazer estético (NASAR, 1997;
SCHMID, 2005:22). A sensacao de conforto, bem como um sentimento de
relaxamento em relacdo a determinadas paisagens, pode representar uma resposta
estética, ou seja, uma avaliacao favoravel que afeta a experiéncia do individuo em
relacdo ao ambiente e inclui apreciacdo afetiva, reacéao fisiolégica e comportamento
e seria util identificar os fatores que contribuem para tal sentimento (NASAR, 1997).

A percepcao estética ambiental tem sido associada a maiores taxas de
caminhada no ambiente urbano e sabe-se que alguns fatores contribuem para essa
percepcao, a saber: presenca de arvores nas ruas, arquitetura atraente e
interessante, prédios histéricos e cores das fachadas arquitetbnicas (ALFONZO,
2005).
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Conforme revisdo da literatura, nos espacgos de circulagdo de pedestres
(calcadas, travessias de ruas, ruas exclusivas para pedestres), alguns elementos e
caracteristicas fisicas podem interferir na percepcao de conforto'®, a saber:

e Manutenc&o, tipo de piso e dimensdo da calcada;

e Adequacdo (ou inadequagcdo) dos mobiliarios urbanos (postes, orelhbes,
bancos, vegetacédo)

e Movimento ou concentracdo de pessoas

e Rampas e sinaleiras (presenca ou auséncia, adequacao ou inadequacao) nas

travessias de ruas

2.3.1.1  Manutencéo da calcada

A calcada é parte da via destinada a circulagdo de pedestres e quando
possivel, a implantacdo de mobiliario, sinalizacédo, vegetacao e outros (ABNT, 2004).
Corresponde a area mais elevada da via, proxima as edificacbes, denominada
também em varias cidades como passeio (GONDIM, 2001).

Parte do conforto e seguranca do pedestre provém das condicoes de
manutencdo da calcada (SOUTHWORTH, 2005; ALFONZO, 2005). A boa
manutencdo da calcada estaria relacionada a auséncia de irregularidades no piso,
como buracos, saliéncias ou sujeira (PREISER, 2007).

Para Southworth (2005), uma calcada continua com uma superficie
relativamente lisa, sem buracos, saliéncias ou outras irregularidades, permite o
acesso com conforto para pedestres de varias idades e capacidades fisicas,
principalmente aqueles usuarios em cadeiras de rodas.

Esta pesquisa vai investigar qual o grau de conforto percebido pelos distintos
grupos de usuarios em relacdo a manutencao da calgada.

10 “Percepcao de conforto” é a expressao adotada por Sarkar (2003) para traduzir a subjetividade do
conceito de conforto, justificando que pode variar conforme a cultura e as relagbes sociais do
individuo.
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2.3.1.2 Tipo de piso da calcada

Segundo Preiser (2007), as caracteristicas das superficies, bem como suas
inclinacdes, sao responsaveis pelo grau de esforco do usuario, podendo amenizar
sua fadiga na atividade, proporcionando-lhe conforto.

O conforto e seguranga sao proporcionados, por exemplo, pelo tipo de atrito
com o solo, necessario para o ato de caminhar, pois, embora o corpo se desloque, 0
pé necessita estar em contato com o chdo a cada passo. Num plano horizontal, a
superficie necessaria pode até ser quase lisa, entretanto, com o plano inclinado, é
necessario uma rugosidade. E quanto maior for essa inclinacdo, maior a
necessidade de rugosidade, até chegar ao ponto que o atrito fica insuficiente e nem
0 piso especial garante uma aderéncia, necessitando de uma escada (SCHMID,
2005). As normas de acessibilidade (p. ex: ABNT, 2004: 39) especificam que as
superficies dos pisos devem ser antiderrapantes “sob qualquer condi¢do”, mas que
nao provoque trepidacdo em cadeiras de rodas e carrinhos de bebé. Os pisos tateis
sdo recomendados em normas e pesquisas como fundamental para servir de guia e
alerta para pessoas com deficiéncia visual, mas como se também pudessem
beneficiar pessoas sem deficiéncia ou criangas e idosos (p. ex: ABNT, 2004; BINS
ELY et al,, 2006). No entanto, até que ponto cada tipo de piso é adequado para
todos os grupos de usuarios? Alguns estudos revelam, por exemplo, que 0s pisos
tateis podem ser um problema de seguranca e conforto para usuarios de cadeira de
rodas (LEE, 2011). Nos EUA, a ADA (Americans with Disabilities) suspendeu, em
1994, a indicacdo de piso tatili em rampas (incluidos em 1991), diante de
manifestacdes de individuos e organizacdes que expressaram preocupacao quanto
ao conforto e seguranca para: mulheres usando sapatos de salto alto, usuarios de
cadeiras de rodas e até mesmo usuarios com deficiéncia visual, devido a
possibilidade de quedas, tropecos e solavancos (BENTZEN et al.,, 2000). Mesmo
depois da sua reinsercao na norma americana (em 2001), o piso tatil continua sendo
objeto de pesquisas devido aos seus efeitos negativos para o conforto e seguranca
de usuarios de cadeiras de rodas (LEE, 2011), criancas, idosos (OVSTEDAL et al.,
2005; LEE, 2011) e até mesmo usuarios com deficiéncia visual (p.ex., OVSTEDAL et
al., 2005; IWARSSON, 2010).
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Assim, nesta pesquisa sera investigado o grau de conforto de determinados
tipos de pisos das calgcadas (piso liso, piso aspero e piso tatil), percebido por cada

grupo de usuério.

2.3.1.3 Largura das calgadas

Estudos indicam que a dimensao da calcada pode afetar os niveis de conforto
do pedestre, tornando sua caminhada prazerosa ou angustiante (p. ex., ALFONZO,
2005; SOUTHWORTH, 2005).

Estudos consideram, por exemplo, que uma calcada deve comportar, no
minimo, a circulagdo de todo tipo de pedestre, além da faixa para o mobiliario
urbano, arvores, faixa minima na proximidade com as edificacées, vitrines e meios-
fios. Porém cada estudo determina uma dimensao “ideal” (p. ex., JACOBS, 2000;
GONDIM, 2001; ABNT, 2004).

No Brasil, a norma de acessibilidade (ABNT, 2004) determina um minimo de
1,20m para a faixa livre e valores adicionais, como a faixa minima para a
proximidade com o mobiliario urbano (0,25m), com as vitrines ou comércio no
alinhamento (0,45m) e com as entradas das edificacdes no alinhamento (0,25m).

Para Goldim (2001), as dimensdes ideais de uma calgada, considerando as
necessidades de locomocdo de todos os pedestres, em suas diferentes idades,
aptidoes fisicas e condicbes do movimento, pode variar de 2,70m (via local) a 7,85
(via arterial) (GOLDIM, 2001). Para Jacobs, no entanto, a dimensao ideal deve ser
de 10 a 12 metros, para incluir, além do fluxo de pedestres, o potencial de lazer da
calcada (como criancas pulando corda) (JACOBS, 2000).

Portanto, neste estudo sera verificado o grau de importancia das dimensoées

das calgcadas para o conforto do pedestre, na percepcao de cada grupo de usuario.

2.3.1.4 Mobiliario urbano

Um ambiente acessivel significa um ambiente livre de barreiras, que
proporcione uma “circulacdo confortavel” e adequada para todo tipo de usuario
(NASAR, 2007). Alguns estudos revelam que o mobiliario urbano pode atuar como
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obstaculo na calgada. Telefones publicos (p. ex. orelhdes), pontos de 6nibus,
vegetacdo (CARDOSO e D’ALMEIDA, 2008), caixas de correio, hidrante,
parquimetros, postes e outros (ABNT, 2004; SOUTHWORTH, 2005), podem se
tornar impedimentos para uma passagem adequada, afetando o nivel de conforto da
caminhada e até interferindo na decisdo do usuario de circular a pé (p. ex.,
SARKAR, 2003; ALFONZO, 2005). Por outro lado, se bem concebidos, o0s
mobiliarios podem contribuir para os niveis de conforto do pedestre, como a
qualidade e disposicdo dos bancos (assentos) e abrigos de 6nibus ao longo dos
percursos, que podem fornecer protecao contra intempéries e repouso adequado
durante a caminhada (SARKAR, 2003; BROWN, 2007).

Segundo Gehl (1987), a qualidade dos assentos num espaco urbano varia de
acordo com o0s grupos de pessoas. Jovens e criancas fazem pouca exigéncia com
relacdo ao tipo de banco e em muitas situagdes aceitam sentar-se em qualquer
lugar: no ch&o, na rua, nas escadas, em bordas de canteiros de flores. Para esses
grupos, o contexto social parece ser mais importante do que o tipo de banco. Para
os idosos, € o conforto do banco que é importante: o assento precisa ser facil para
se sentar e se levantar, bem como confortdvel para permanecer durante muito
tempo. No entanto, os estudos sugerem que a adequacdo da localizagdo dos
assentos parece ser um fator importante. Nas pragas, os bancos voltados para os
caminhos com maior trafego de pessoas tendem a ser mais usados do aqueles
voltados para as areas plantadas (GEHL, 1987).

A vegetacdo na calgada, tratada aqui também como mobiliario urbano, se por
um lado pode representar obstaculo, por outro lado, proporciona conforto térmico
através da sombra. O excesso de sol, entre outras condicées climaticas, pode
influenciar na percepc¢ao de conforto e na escolha da calgada ou da rua onde se
quer caminhar ou no banco onde se quer sentar (GEHL, 1987; JACOBS, 1997).

Neste estudo sera verificado o quanto (e como) determinados mobilidrios
urbanos interferem na percepcao de conforto dos diferentes grupos de usuarios ao

acessarem 0s espacos urbanos através das calcadas, pragas e ruas para pedestres.
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2.3.1.5 Transito e Travessia de ruas

A relagao entre o pedestre e o trafego motorizado € um dos fatores que
afetam os niveis de conforto e seguranca para todo tipo de pedestre. Solucdes para
acalmar o transito'' nas travessias de ruas, como elementos que reduzam os limites
de velocidade dos carros, o tempo da sinaleira de transito nas faixas de seguranca
e a reducao da largura e comprimento das ruas nos pontos de travessia podem
contribuir para o conforto e seguranca do pedestre (ALFONZO, 2005). Essas
medidas podem atender, além das pessoas idosas e com limitacdes de mobilidade,
todo tipo de pedestre (DUMBAUGH, 2008).

Algumas pesquisas ainda revelam que as travessias sem sinalizagdo, assim
como calcadas sem rampas ou rampas com inclinagdo incorreta, sdo percebidos
como obstaculos nas travessias de ruas (BINS ELY e OLIVEIRA, 2005; MAGAGNIN
e SANTILINI, 2006; BINS ELY et al., 2006; ALVES e SANDRINI, 2008). As rampas
rebaixando o meio-fio (Figura 2.1) proporcionam seguranga para os pedestres nas
areas de travessia, uma vez que as diferengcas de nivel representam um grande
problema, pois exigem maior esforgo fisico do pedestre, atividade muscular adicional
e uma interrupgdo no ritmo da caminhada (DANFORD e TAUKE, 2000).

Figura 2.1: Rampas em uma travessia em Cleveland, EUA
Fonte: BENTZEN et. al., 2000

"' Em vérios paises, dentre os quais, EUA, Reino Unido, Dinamarca e Holanda, o termo adotado para
solugbes que diminuam a velocidade no transito € denominado: traffic calming.
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Além de permitirem que as pessoas manobrem os carrinhos de bebés e
cadeiras de rodas mais facilmente (GEHL, 1987), as rampas talvez sejam o melhor
exemplo de acessibilidade universal, uma vez que podem beneficiar pessoas com
carrinhos de compras ou de bebé, ciclistas, trabalhadores com carrinhos de servico
e outros usuarios que, mesmo nao usando dispositivos de rodas ndo estao dispostos
ao esforco fisico exigido pela mudanca de nivel (DANFORD e TAUKE, 2000).

No entanto, as rampas nas travessias de pedestres, parecem representar um
problema para usuarios com deficiéncia visual, que, com a rampa, encontram
dificuldade em detectar o limite entre a calgcada e a rua. Os pisos tateis, aplicados
sobre as rampas ou o0 seu entorno, cumprem a funcdo de alerta-los sobre os
potenciais perigos; por outro lado, alguns estudos revelam que o piso tatil pode ser
um problema de seguranca e conforto para usuarios de cadeiras de rodas (p.ex.
LEE, 2011).

Neste estudo serd verificado o grau de conforto quanto ao transito de
veiculos, o grau de importancia para o conforto de algumas caracteristicas fisicas
nas travessias de ruas, como largura das ruas nos pontos de travessia, faixas de
seguranca com e sem sinaleiras, assim como o grau de conforto proporcionado

pelas rampas (com e sem pisos tateis), na percepcao de cada grupo de usuarios.

2.3.1.6  Movimento ou concentracao de pessoas

O movimento e concentracdo de pessoas parece ser um fator que atrai a
maioria das pessoas e enriquece 0 espaco com experiéncias. As pessoas se movem
procurando colocar-se perto de outras pessoas, como uma forma simples de
contato: ouvir e estar perto ou como uma oportunidade para vé-las caminhando ou
vé-las em agdo em alguma outra atividade (GEHL, 1987; WHYTE, 1988). O que se
observa é que pessoas e todas as formas de atividades humanas tornam-se o maior
objeto de atencao e interesse, sendo que a presenca de pessoas, atraidas pelas
préprias pessoas ou pelas caracteristicas fisicas do espago também parece
contribuir para a seguranca do espaco urbano (JACOBS, 2000). Por outro lado, para
que o pedestre caminhe livremente, sem ser empurrado e sem ter que manobrar

muito, 0 excesso de pessoas pode tornar-se um fator negativo, principalmente para
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a locomogao com rodas (carrinho de bebé, cadeira de rodas, carrinho de compras),
gue demanda mais espaco (GEHL, 1987).

Pretende-se verificar 0 quanto o movimento e a concentracdo de pessoas
afeta a percepcao de conforto para cada grupo de usuarios, nas calgadas e ruas, 0
que, conforme sugere a literatura, pode estar relacionado com largura das calcadas
(ver item 2.3.1.3 incluido nesta pesquisa).

2.3.1.7 Ruas exclusivas para pedestres

A rua fechada para o transito de veiculos automotores e uso exclusivo dos
pedestres foi uma intervencao urbana iniciada na Europa e EUA, no periodo entre
1957 e 1962, com o objetivo de aumentar a comodidade e seguranca do pedestre.
Muitas dessas cidades reabriram suas ruas alguns anos mais tarde, na década de
1970, por considerarem que tenha sido um equivoco a existéncia das ruas

exclusivas para pedestres, devido a ocupacao de mendigos e desocupados.

Figura 2.2: “Cal¢adao” de Sdo Paulo, entre a Rua Hugo Cabral e Rua Pernambuco
Fonte: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=649402 , acesso em 16 mai 2012)

Ainda assim, muitas cidades brasileiras, influenciadas pelo “calcadao” de Sao
Paulo (Figura 2.2), adotaram o seu uso (VARGAS e CASTILHO, 2006).
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Contudo, a rua exclusiva para pedestre parece significar aumento de espacgo
para o transeunte, principalmente para o trafego de “rodas”. A principal rua de
Copenhague, Stroget (Figura 2.3), quando foi convertida de rua mista, com transito
de carro e calcadas compactas, para rua exclusiva para pedestre, com area quatro
vezes maior, provocou 0 aumento do numero de pedestres, ao longo de um ano, em
cerca de 35%, sendo que o numero de carrinhos de bebé aumentou 400% (GEHL,
1987).

Figura 2.3: Rua Stroget, em Copenhague
Fonte: http://coisasdaarquitetura.wordpress.com, acesso em 16 mai 2012)

Por ser uma caracteristica frequente nos centros das cidades brasileiras, a
rua exclusiva para pedestre entrara como objeto de investigacdo nesta pesquisa.

2.3.2 Orientacao espacial

A orientacao é essencial para a acessibilidade (PASSINI, 1996), assim como
para o conforto no deslocamento. Saber onde estd e como chegar ao destino
desejado torna o deslocamento mais facil e rapido e contribui para uma sensacao de
bem estar e equilibrio (LYNCH, 1997). A sensacao de estar perdido pode causar
ansiedade e inseguranca, fazendo com que muitas pessoas evitem os locais onde
viveram a experiéncia de se perder e optam por caminhos alternativos, que muitas
vezes possuem menos informacdes e condi¢des fisicas adequadas (PASSINI,
2004). Para que o processo de orientacdo espacial aconteca é fundamental
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compreender as caracteristicas ambientais, que uma vez percebidas por todos,
possibilita o uso universal do espaco (PASSINI, 1996).

O processo de orientacdo envolve a consciéncia da pessoa de sua
localizagdo no espaco, a consciéncia do local onde se quer chegar e de como fazer
o deslocamento entre esses dois pontos (PASSINI, 1996). E fundamental que o
usuario compreenda as caracteristicas espaciais do lugar, de como ele foi
organizado e de como circular por esse lugar (LYNCH, 1997). Através das
caracteristicas ambientais, o individuo obtém a informacdo para se locomover e
encontrar o seu destino no espaco fisico (PASSINI, 1992) e se as caracteristicas
ambientais puderem ser percebidas por todos, possibilita o uso universal do espaco
(PASSINI, 1996). Entretanto, como ja apresentado na introducdo deste estudo, a
orientacdo espacial na acessibilidade universal parece ser muito focada em relagéao
as pessoas com deficiéncia visual, sobre informacdes fornecidas através de pisos
tateis, placas em braile e sinais sonoros (p. ex., BENTZEN et al., 2000; BINS ELY,
2004; ABNT, 2004). Poucos estudos exploram a relacdo da orientacao espacial com
caracteristicas urbanas espaciais, como caracteristicas fisicas e funcao dos prédios,
que envolvam grupos de usuarios com diferentes condicbes de mobilidade,
incluindo pessoas com deficiéncia visual (p. ex. BLADES, 2002; DANFOR e TAUKE,
2000). Em “Universal Design: New York”, Danford e Tauke (2000) especificam
formas de uso dos sistema de circulacdo, marcos, caracteristicas fisicas dos prédios
e informacdes graficas, como critérios de referéncia para a orientacao espacial,
baseados em exemplos concretos que ilustram o que funciona melhor para atingir
principios do desenho universal, além da ADA (Americans with Disabilities).

A orientacdo no espaco € alcangada principalmente visualmente e esse é o
sentido mais eficiente para a coleta de informagdes ambientais (PORTEOUS, 1996;
JACOBSON, 1996). Através da visdo a pessoa tem acesso aos mapas e bussolas,
que permitem a atualizacdo de informacdes durante a viagem e ajudam a construir
uma imagem mental do ambiente antes da viagem. A visdo permite que a pessoas
tenham acesso aos pontos de referéncia locais e distantes, que fornecem
informacgdes sobre a direcao e orientacdo, assim como ajudam a evitar obstaculos e
perigos para os proximos passos (JACOBSON, 1996). Entretanto, para usuarios
com deficiéncia visual, o ambiente deve fornecer informacdes que possam ser
apreendidas através dos demais sentidos, como referéncias auditivas e tateis (BINS
ELY, 2004). Superficies tateis e sonoras sdo especificadas em normas e estudos em
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varios paises para facilitar a orientacao espacial para a pessoa com deficiéncia
visual (p. ex. JACOBSON, 1996; BENTZEN et. al., 2000; ABNT, 2004; OVSTEDAL
et. al., 2005).

Certos lugares parecem melhores para extrair e compreender a informacao
relevante. Essa qualidade sera referida como um fator de legibilidade. Um lugar que
facilita a obtencdo e compreensdo da informacao ambiental terd um fator alto de
legibilidade (PASSINI, 1992). Se a cidade tiver elementos que possam ser facilmente
reconhecidos, se for legivel para os seus habitantes, podera ser facilimente mapeada
e essa imagem ambiental'
(LYNCH, 1997).

Através de alguns elementos urbanos o espaco cria sua identidade e,

sera o elo para o processo de orientacdo espacial

portanto, sua legibilidade espacial, proporcionando aos individuos as possibilidades
para a localizagcdo e um deslocamento consciente (KOHLSDORF, 1996). Isto é,
quanto mais uma cidade puder ser reconhecida e registrada pelos seus habitantes,
mais ela sera legivel espacialmente. A legibilidade é uma caracteristica ambiental
que facilita o mapeamento cognitivo e proporciona um deslocamento mais facil e
rapido ao individuo (LYNCH, 1997). E possivel supor que uma organizacdo espacial
clara e nitida do local aumente a legibilidade do lugar. Essa organizacado depende de
como os espacos fisicos estarao definidos (LAY, 1992). Zonas organizadas em torno
de uma area central ou dispostas em uma ordem simétrica com arranjos baseados
em relagdes hierarquicas refletem as leis geométricas mais comuns encontradas no
projeto urbano. No entanto, se os usuarios ndo sdo capazes de perceber uma lei
geomeétrica, podem perceber uma forma geométrica ou se ndo reconhecem a forma
geomeétrica, podem se relacionar com alguns marcos fortes, que funcionam como
pontos de ancoragem e auxiliam na orientagao espacial (PASSINI, 2004).

N&ao obstante, certos lugares se destacam na mente das pessoas por causa
do significado e ndo por causa das suas caracteristicas arquiteténicas. O significado
pode ser de natureza funcional (estacdo de correios, um restaurante, etc.) ou pode
derivar da experiéncia sensorial de uma pessoa com o lugar. A atribuicdo de
significados faz com que as pessoas associem os lugares e edificios a uma funcéo

ou um roétulo, antes de memorizar suas caracteristicas fisicas, o que sugere que o

'2 Quando se fala em ambiente, a escala pode ir dos comodos de um edificio a grupos de edificios,
cidade ou regiao (MOORE, 1984).
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planejamento urbano ndo consiste apenas de uma questao de criacdo de objetos e
lugares legiveis, mas também de atribuir-lhes significado e estimular o uso
(PASSINI, 1992).

Por outro lado, a falta de legibilidade espacial pode ser tdo obstrutiva para a
acessibilidade quanto as barreiras fisicas. Pode resultar de unidades arquiteténicas
repetitivas e uniformes, nos marcos pouco proeminentes ou na falta de clareza da
organizacao espacial, constituindo deficiéncias das informacdes arquitetbnicas
(PASSINI, 1996) ou na auséncia de placas informativas visuais, mapas tateis e
informagcdes em relevo ou Braile, constituindo deficiéncias nas informacdes gréaficas
(ELY e OLIVEIRA, 2005). Mapas de orientagédo, plantas de terrenos, plantas de
edificios, placas com setas direcionais, placas com identificagdo dos edificios, ruas
ou servicos publicos, etc., sdo exemplos de informacao grafica ambiental (PASSINI,
1996; DANFORD TAUKE, 2001). Esses elementos devem obedecer alguns critérios
para facilitar a comunicagcdo ambiental, como ter legibilidade nas informacdes
tipograficas, serem localizadas e apresentadas de uma forma que nao provoquem
sobrecarga de informacdo e serem concebidas com base em caracteristicas de
percepcao e cognicdo que favoreca todos os usuarios (PASSINI, 1996), como por
exemplo, especificada em sinalizacao visual, tatil e sonora (ABNT, 2004).

Para as informagdes arquitetbnicas e espaciais, fundamentais na formacao da
imagem da cidade, Lynch enfatiza a importdncia de caracteristicas fisicas e
espaciais relacionadas as vias (ruas, avenidas, caminhos), bairros, limites, pontos
nodais e marcos. Segundo o autor, se esses elementos e tudo que os compdem,
sdo facilmente reconheciveis, a cidade torna-se legivel (LYNCH, 1997). As
caracteristicas relacionadas as ruas e marcos serdao mais exploradas como objetos
de avaliagdo nesta pesquisa que esta focada nos locais de circulacdo de pedestres.
As ruas sao caminhos pelos quais o observador se locomove (LYNCH,1997). Os
elementos distribuidos ao longo das margens das ruas (ou pragas) as transformam
em caminhos facilmente reconheciveis auxiliando o individuo no processo de
orientacdo espacial. Ruas e avenidas que carecem de identidade, sendo facilmente
confundidas entre elas, dificultam a configuracdo da totalidade da imagem urbana. A
concentracdo de algum uso, conjunto de cheiros e sons, detalhe de alguma
vegetacao, intersegdes, curvas, alargamento ou estreitamento, subidas e descidas,
assim como pontos de referéncia distribuidos ao longo das suas margens

contribuem para facilitar sua localizagdo, tanto na realidade quanto de memoria
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(LYNCH,1997). Os marcos séo referéncias externas ao observador que, vistos de
longe ou de perto, facilitam a orientagdo. O que mais os caracteriza € a
singularidade, algum aspecto que seja Unico e que facilita a memorizacdo. De
acordo com Lynch, de uma maneira geral, trata-se de “um objeto fisico definido de
maneira muito simples: edificio, sinal, loja ou montanha “ (LYNCH, 1997:53).

Nesse sentido, e conforme a revisdo da literatura, este estudo apresenta os
elementos urbanos e caracteristicas fisicas, apresentados a seguir, como objetos de
avaliacao quanto a utilizacado como referéncias para a orientacao espacial:

2.3.2.1 Placas de sinalizacao

As placas de sinalizacao, na forma de anuncios e sinais integram o conjunto
de caracteristicas fisicas e marcos locais que sao usados como indicadores de
identidade de um sistema viario. As placas de sinalizagdo com o nome da rua
identifica, por exemplo, a continuidade do nome da rua dando para as pessoas um
indicacao sobre como prosseguir, mesmo que desconhecam a area. O fato de estar
numa rua e pelo seu nome, saber que ela segue para o centro da cidade, por mais
distante que seja, proporciona ao individuo um sentimento agradavel de relacéo
(LYNCH, 1997:59). Anuncios e sinais nas fachadas das lojas compdem os marcos
locais, visiveis apenas em lugares restritos e a partir de uma certa proximidade
(LYNCH, 1997:53). No entanto, considerando as diferentes condicbes de
mobilidade, é possivel que o uso das placas de sinalizagdo possa ser diferenciado
entre os grupos. Por exemplo, para as pessoas com deficiéncias visuais, com baixa
visdo, as placas deveriam seguir especificacbes que realcem, por exemplo, 0s
contrastes de cores e tamanhos (ABNT, 2004). Para as pessoas cegas, essas
informacdes precisariam ainda estar em relevo ou braile (BINS ELY e OLIVEIRA,
2005) e/ou complementadas com informacdées em audio (JACOBSON, 1996).
Argumenta-se que se as informacdes ambientais (associadas a exibicdo de graficos
que inclui suportes audiveis e tateis) forem concebidas com base nas caracteristicas
de percepcéao e cognicao dos individuos, favoreceriam todos os usuarios e tornariam
o ambiente adequado ao desenho universal (PASSINI, 1996). Sera verificado a
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frequéncia e modo de uso das placas de sinalizagdo para os diferentes grupos de

usuarios.

2.3.2.2 Fungao dos prédios

O objeto fisico definido de acordo com o seu uso, por exemplo, uma loja, um
supermercado, etc., pode auxiliar o observador na sua localizagdo (LYNCH, 1997).
Certos lugares se destacam por causa do significado, que pode ser de natureza
funcional, ao invés de suas caracteristicas arquitetonicas. Por exemplo, a estacéo
de correios, um restaurante, uma delegacia de policia podem ser lembrados pelo
seu significado de uso (PASSINI, 1992). Sera investigado se as fung¢des dos prédios

tém um papel referencial no mesmo nivel para todos 0s grupos.

2.3.2.3 Caracteristicas fisicas dos prédios

Algumas caracteristicas fisicas dos prédios que configuram as ruas
contribuem para sua identidade e, consequentemente, para sua localizacédo
(LYNCH, 1997).

Alguns objetos fisicos terao grande probabilidade de serem memorizados ou
percebidos por qualquer observador através da cor, forma ou qualquer outra
caracteristica que facilite a sua identificacao clara e a sua percepcéo ou criacao de
imagens mentais (LAY, 1992). No entanto, certas caracteristicas fisicas que
compdem os detalhes de um prédio, placas de sinalizagdo, sinais, fachadas das
lojas, macanetas de portas, ou outros detalhes, constituem os marcos locais
percebidos somente a partir de uma certa proximidade (LYNCH, 1997). Embora a
literatura seja genérica, sera verificado, neste estudo, se existem diferengas entre
0S grupos na utilizagao das caracteristicas fisicas dos prédios como referéncia para
orientacdo espacial, uma vez que, um referencial pode ser percebido tanto pela
visdo, quanto pelo tato.
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2.3.2.4 Caracteristicas topograficas

As caracteristicas topograficas, que sao as formas de relevo de um lugar
(rios, montanhas, barrancos, planicies) (PASSOS et al.,, 2010), podem contribuir
para identificacdo do espaco.

Através do alcance visual, um morro em segundo plano pode facilitar a
identificagdo de uma via e através de outros sentidos que nao a visao, as ladeiras de
uma rua podem ser percebidas pelo observador, tornando possivel a identificagéo
de um local (LYNCH, 1997). Essa € uma caracteristica que sera verificada
principalmente quanto as variagcdes na topografia da rua, se sao usadas por todos
0s grupos de usuarios como referéncia para orientagdo espacial, uma vez que

podem ser percebidas por pessoas cegas.

2.3.2.5 Marcacgao no piso

A marcacao no piso, tanto pela textura quanto pela cor da pavimentacdo da
rua ou calcada pode contribuir para identifica-la. Embora pareca menos importante,
em alguns casos podem reforcar a imagem de uma rua (LYNCH, 1997). Para as
pessoas com deficiéncia visual (cegos ou com baixa visao), uma pavimentagdo com
textura diferente do entorno, que pode ser detectada pelos pés e bengala, auxilia
para que encontrem o seu caminho na rua e se localizem (BENTZEN et. al., 2000;
OVSTEDAL et. al., 2005), como por exemplo, o piso tatil para as pessoas cegas.

O piso tatil, criado para auxiliar na locomocao de pessoas com deficiéncia
visual, consiste numa pavimentacao texturizada, caracterizada por um conjunto de
relevos modulados que garantem um padrdo de informacdo para a orientacdo
espacial dessas pessoas (BENTZEN et al., 2000; NBR, 2004; MELO, 2009). O
contraste das cores e texturas dos materiais do piso tatil com o piso circundante
auxilia tanto as pessoas cegas (que os detectam por meio dos pés e bengalas)
quanto as pessoas com baixa visdo, que os detectam por meio da visédo
(OVSTEDAL et al., 2005). O piso guia (Figura 2.4a) conduz o individuo a algum

destino especifico e o piso de alerta (Figura 2.4b) o avisa de algum obstaculo
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imediato, por exemplo, dos mobiliarios urbanos, escadas, rampas, meio-fio (NBR,
2004).

F

a) Piso téatil direcional (ou piso guia) b) Piso tatil de alerta

Figura 2.4: Pisos tateis no espago urbano
Fonte: (BENTZEN et al., 2000)

Conhecido também como podotatil™, o piso tatil &€ adotado em varios paises,
tanto para ambientes fechados, como para espacgos urbanos, com formas e cores
padronizadas conforme normas internas de cada pais'* (MELO, 2009).

O Japao foi o primeiro pais a instalar pisos tateis como superficie de aviso,
aplicados em rampas, calgcadas e plataformas de trens e metr6. Atualmente é uma
pratica comum em todo o pais (BENTZEN et al., 2000).

Uma série de testes de campo, realizados para identificar padrées de pisos
tateis que fossem detectaveis pelos pés dos cegos precederam a formacédo do
padrao japonés de pisos tateis de alerta e direcionais (OVSTEDAL et al.,2005).

i | /S
]

Figura 2.5: Pisos guias e de alerta em uma plataforma de transporte no Japao.
Fonte: (BENTZEN et. al., 2000)

'3 A palavra podotatil significa sensibilidade dos pés, sendo que, originalmente, podo se refere aos
pés e tatil se refere a sensacao de detectar os elementos do piso com o tato (MELO,2009).
' No Brasil é especificado e definido tecnicamente pela NBR 9050 (NBR, 2004).
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Muitos paises europeus tém se baseado no Japao e experimentado diferentes
pisos tateis (Figura 2.6)(Ovstedal et al., 2005).

Piso tatil Pais Medidas (mm)

. Diametro da base de relevo = 23
Dinamarca | .
Diametro do topo de relevo = 20

Distancia diagonal entre os centros de relevo = 65

Diametro da base de relevo = 33
Inglaterra | Didmetro do topo de relevo = 10

Distancia entre os centros de relevo = 47

Diametro da base de relevo = 22

Japéo Diametro do topo de relevo = 12

Distancia diagonal entre os centros de relevo = 60

Diametro da base de relevo = 30

Suécia Diametro do topo de relevo = 25

Distancia diagonal entre os centros de relevo = 70

Figura 2.6: Modelos de pisos tateis de alerta em diferentes paises
Fonte: (IWARSSON, 2010).

No Brasil, as medidas para o piso tatil sdo especificadas pela NBR 9050
(ABNT, 2004), conforme figura 2.7.

Piso tatil Paises Medidas (mm)

Diametro da base de relevo = entre 22 e 30
Diametro do topo de relevo = entre 11 e 20

Distancia diagonal entre os centros de relevo =
entre 60 e 75

9’0 ©6 0 0
© 0O 0 0 0

O000O0
00000
D000

Brasil

Figura 2.7: Modelos de pisos tateis de alerta no Brasil
Fonte: (ABNT, 2004: 31).

Alguns estudos alertam para a complexidade e limitacdo da funcdo de
orientacdo espacial dos pisos tateis, como por exemplo, sua eficiéncia quando
inseridos num sistema maior, interativo, que inclui elementos do ambiente
construido, bem como do ambiente social, incluindo a densidade do transito (de
veiculos e pedestres) e as habilidades dos individuos com deficiéncia visual para o
seu uso (p. ex. IWARSSON, 2010).

Sera verificado até que ponto as marcagbes no piso, que conforme a

literatura, sdo especificadas como referéncia para orientacéo espacial para pessoas
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com deficiéncia visual (p. ex: o piso tatil, incluindo outras marcagées), sdo utilizadas
eficientemente pelo grupo de usuarios com deficiéncia visual, assim como pelos

demais grupos de usuarios, como referéncia para orientacao espacial.

2.3.2.6 Concentracao de pessoas

Da mesma forma que a concentragdo de pessoas € mencionada na literatura
como uma variavel que pode afetar a percepcao de conforto, a concentracdo de
pessoas realizando alguma atividade especial pode se tornar um referencial
importante para os observadores. Da mesma forma, a concentragdo com um tipo de
atividade pode caracterizar uma praca, cruzamento ou outra area no ambiente
urbano e ser um foco estratégico para o observador na imagem da cidade (LYNCH,
1997). Seré verificado se esse referencial é relevante para todos os grupos, uma vez
que, embora pareca ser um referencial visual e que, portanto, poderia ser utilizado
somente para usuarios que enxergam, para usuarios do grupo com deficiéncia

visual, talvez ele possa ser utilizado como referencial relacionado com o som.

2.3.2.7 Som dos ambientes

Informacdées auditivas desempenham um  papel importante no
desenvolvimento da orientacdo espacial, principalmente para as pessoas com
deficiéncia visual, podendo vir na forma de orientagdo e instrucao verbal, assim
como na forma de sinais auditivos ambientais verificados durante o trajeto, como o
ruido do trafego (JACOBSON, 1996). Para usuarios com deficiéncia visual, por
exemplo, o ambiente deve fornecer informacbes que possam ser apreendidas
através dos demais sentidos, além da visdo, como referenciais auditivos e tateis
(BINS ELY, 2004). Até o momento, a maioria das ajudas técnicas tém abordado os
problemas da micro deteccao de obstaculos, de como evita-los com a bengala, cao
guia e dispositivos sonoros (Kay apud JACOBSON, 1996), como nos sinais de
transito de veiculos. Algumas formas que evocam a audi¢do (locais que emitem
sons, como por exemplo, fontes de agua) facilitam a identificacdo do objeto. Uma

cidade evidente, legivel, distinta, € aquela que “convida o olho e o ouvido a uma
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atencao e participacdo maiores” (LYNCH, 1997: 11). Portanto, sera verificado neste
estudo, se sons do ambiente, de uma forma geral, sao utilizados como referéncia
para orientacdo espacial, tanto pelo grupo com deficiéncia visual, quanto para os
demais grupos.

2.3.2.8 Cheiro dos ambientes

Os cheiros, assim como o som do ambiente, as vezes, reforcam os marcos
visuais, uma vez que os objetos ndo sdo apenas passiveis de serem vistos, mas
podem estar presentes através de outros sentidos (LYNCH, 1997). Existem poucos
locais projetados para os sentidos ndo visuais e, menos ainda, teorias sobre como
tais locais poderiam ser projetados (BENTLEY et al,, 1985). Estudos sugerem a
utilizacdo de vegetacdo que exalam perfumes, para que, estimulando outros
sentidos além da visdo, contribua para que pessoas, principalmente cegas, possam
identificar o espagco e se orientarem mais faciimente (BINS ELY et al., 2006).
Segundo Bentley (1985), em locais urbanos, os cafés, padarias e similares, com
aberturas para o espaco exterior, seriam potencialmente analogos aos canteiros
aromatizados dos jardins (BENTLEY et al., 1985:92).

No entanto, o cheiro do ambiente € uma caracteristica que tende a ser
desconsiderada pelas normas de acessibilidade como referéncia para orientacao
espacial. Sera verificado neste estudo, se esta € uma caracteristica relevante para

todos os grupos de usuéarios.

2.4 CONSIDERACOES FINAIS

A revisao da literatura sugere que tanto os fatores composicionais, relativos
as caracteristicas fisicas dos individuos, mais especificamente quanto ao uso dos
sentidos (tato, visdo e audicdo) e as demais condicoes de mobilidade (andar com

movimentos ageis ou reduzido ou deslocar-se com rodas), quanto os fatores
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contextuais, relativos aos elementos urbanos e caracteristicas fisicas do ambiente
urbano, interferem na acessibilidade universal do espaco urbano.

No entanto, constata-se pela literatura, que os critérios para alcancar a
acessibilidade universal sdo abordados como se tivessem aplicagdo genérica, isto &,
como se atendessem igualmente a todos os individuos, mesmo quando apresentam
grupos com diferentes capacidades quanto a mobilidade. Conforme afirma
Guimaraes (2007; 2009), mesmo as normas e decretos, que trazem como base
fundamental o desenho universal, apresentam informacdes imprecisas sobre a
aplicacao do conceito e apresentam “solucdes” de acessibilidade que atendem mais
especificamente as necessidades de certas pessoas do que de outras, quando
deveriam fornecer informagcdes que contribuissem para que os espacos fossem
comuns e compartilhados pelos diferentes grupos de pessoas.

Este estudo pretende investigar essas afirmagdes explorando as relagdes de
duas variaveis, que embora sugeridas pela literatura como critérios para desenho
universal sdo pouco testadas empiricamente, que é o conforto e a orientacao
espacial na acessibilidade universal.

Nesse sentido, sera verificado, para efeito dessa investigacéo, se elementos
urbanos e caracteristicas fisicas do ambiente urbano sdo de uso comum aos
diversos grupos de usuarios, proporcionando graus semelhantes de conforto, apesar
das suas diferentes condi¢cdes de mobilidade, assim como, se caracteristicas fisicas
e espaciais no ambiente urbano sao utilizadas em comum pelos diversos grupos de
usudrios como referéncia para a orientacao espacial.

Para que os objetivos deste estudo sejam alcancados, essas relagdes serao
investigadas a partir da percepgcdo do usuario de centros urbanos, mais
especificamente, no uso de espacos que estruturam a circulacdo de pedestres.

A investigacao adotard procedimentos metodol6gicos definidos e descritos no

proximo capitulo.
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3 METODOLOGIA

3.1 INTRODUCAO

No capitulo anterior foram identificados os fatores que parecem influenciar a
acessibilidade universal em centros urbanos, para distintos grupos de pedestres.

Este capitulo apresenta, inicialmente, uma sintese do problema de pesquisa,
dos objetivos e das hip6teses formuladas, assim como a estrutura metodoldgica para
a operacionalizacao dessas hipoéteses.

Sao apresentados a seguir os procedimentos metodolégicos adotados na
pesquisa, com descricdo do estudo de caso e sua caracterizagdo, bem como 0s
critérios para a selecao das areas, com uma breve descricao de cada uma das areas
selecionadas.

Sao definidos os métodos e técnicas adotados para a coleta dos dados e
selecdo das amostras, bem como consideracées sobre o trabalho de campo e a
aplicacéao e registro desses métodos.

Por ultimo, sdo apresentados os métodos de analise de dados a serem
utilizados.

3.2 PROBLEMA DE PESQUISA, OBJETIVOS E HIPOTESES

O problema consiste em investigar de que maneira o conforto e a orientacao

espacial interferem na acessibilidade universal'®

de espacos urbanos, considerando
gue o espaco pode ser analisado quanto aos efeitos causados e ndo apenas quanto
aos aspectos formais descritos. Para tanto, a pesquisa considera a percep¢ao de
distintos grupos de usuarios a partir de procedimentos e métodos que identifiquem
as suas necessidades e preferéncias quanto ao grau de conforto e grau de uso para
a orientacao espacial propiciado por caracteristicas fisicas e elementos urbanos.
Conforme indicado na literatura, as solucbes de acessibilidade nao se

esgotam com o cumprimento das normas técnicas, principalmente quando envolve a

0 termo acessibilidade universal esta sendo adotado neste estudo para denominar a acessibilidade
do espago fisico sob a perspectiva do desenho universal.
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aplicacdo do uso universal do espaco, assim como a percepg¢ao do usuario para a
analise do espacgo. Estudos revelam que algumas caracteristicas fisicas que
estruturam a circulacdo de pedestres em centros urbanos beneficiam alguns grupos
de usuarios e prejudicam outros. Por outro lado, a literatura sugere a possibilidade
do uso universal do espago urbano, mesmo considerando que diferentes
caracteristicas fisicas dos usuarios, quanto as funcées de movimento e uso dos
sentidos para a locomocao, interferem na acessibilidade universal.

Neste sentido, partindo da premissa de que atributos contextuais (relativos as
caracteristicas fisico-espaciais) e composicionais (relativos as condi¢des fisicas dos
usudrios) influenciam na acessibilidade universal, este estudo tem como objetivo
investigar a percepgcao de grupos de usuarios com diferentes niveis de mobilidade,
quanto aos graus de conforto e uso para a orientacdo espacial de determinadas
caracteristicas fisicas em espagos urbanos. A fim de verificar quais as
caracteristicas fisicas do ambiente urbano sdo de uso comum aos diversos grupos
de usuarios e qual grau de conforto propiciam, como também identificar quais
caracteristicas ambientais sdo usadas para a orientacdo espacial, duas hipéteses
sao investigadas:

Hipotese 1: Existem caracteristicas fisicas no ambiente urbano que sao de
uso comum a grupos de usuarios com diferentes condigdes de mobilidade,
proporcionando graus semelhantes de conforto.

Para esta hipétese a investigacao sera estruturada com os propdsitos de:

e Verificar os elementos urbanos e caracteristicas fisicas que causam

conforto/desconforto na percep¢ao dos usuarios;

e Comparar os graus de conforto proporcionado pelos elementos urbanos e

caracteristicas fisicas percebidas pelos grupos de usuarios;

e Analisar a influéncia do conforto proporcionado pelos elementos urbanos e
caracteristicas fisicas existentes no uso do espag¢o urbano pelos grupos de

usuarios com diferentes condigcbes de mobilidade.
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Hipbétese 2: Existem caracteristicas fisicas no ambiente urbano que sao
utilizadas em comum por grupos de usuarios com diferentes condigcdes de
mobilidade, para a orientacédo espacial.

Para esta segunda hipétese a investigacao tera os propésitos de:

Identificar as caracteristicas do espaco urbano que sdo usadas para orientacao
espacial pelos grupos de usuarios com diferentes condicdes de mobilidade;

Analisar a influéncia do grau de orientacédo espacial proporcionado por elementos
urbanos e caracteristicas fisicas percebidos pelos grupos de usuarios no uso do

espaco urbano.

As hipbéteses de pesquisa serdo operacionalizadas através de um estudo de

caso.
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3.3 ESTUDO DE CASO

Foi escolhida a cidade de Pelotas, devido as obras de acessibilidade
executadas pelo projeto Monumenta em areas urbanas localizadas no centro da
cidade, local potencialmente favordvel a uma grande diversidade e fluxo de
pessoas. As intervengdes incluiram rampas nas travessias de ruas, pisos tateis nas
calcadas e pisos antiderrapantes na praga do centro histérico.

3.3.1 Breve historico

A cidade de Pelotas esta localizada na regido sul do Brasil, no estado do Rio
Grande do Sul, a 250km de Porto Alegre (capital do estado) e as margens do Canal
Sao Gongalo, que liga a lagoa dos Patos a lagoa Mirim, as duas maiores do Brasil
(Figura 3.1). A sua posicao latitudinal (31%46'19" Latitude Sul e 52°20°33" Longitude
Oeste) a coloca na Zona Climatica Temperada do Sul e devido a sua proximidade

com a Laguna dos Patos e com o Oceano Atlantico, possui um clima subtropical
imido (CONCEICAQ et al., 2009).

Figura 3.1: Representacéo da cidade de Pelotas no mapa do Rio Grande do Sul
Fonte: Original da autora
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O municipio apresenta uma populacdo aproximada de 328.275 habitantes
(IBGE, 2000), cuja maioria (92%) vive na Zona Urbana, localizada na parte sul do
municipio (CONCEICAOQ et al., 2009). Atualmente, a cidade constitui um atrativo pélo
regional da metade sul do estado do Rio Grande do Sul, principalmente na area
educacional, com institutos técnicos e ensino superior que atraem pessoas da
regiao e de outros estados brasileiros (idem, 2009).

Pelotas teve origem a partir das industrias de charque (fabricas de salgar
carnes), no final do século XVIII, cujo comércio internacional, na segunda metade do
século XIX e inicio do século XX, possibilitou a sociedade o contato direto com
grandes centros europeus. Os navios que saiam carregados de charques através do
canal Sao Gongalo (Figura 3.2), iam diretamente para os EUA e Europa e voltavam
com uma grande variedade de produtos europeus (mantimentos, moveis, lougas,

livros, pecas para a construcao civil).

Figura 3.2: Localizacdo do Porto e Praca Coronel Pedro Osério
Fonte: Google earth, acesso out 2011- arte da autora

Os charqueadores foram responsaveis pelo surgimento de uma sociedade
urbana com padrdes sbcio culturais requintados (influenciados pelos grande centros
urbanos europeus) e uma das cidades mais présperas do Brasil no século XIX,
periodo em que equiparava-se a Porto Alegre em producao econémica, populagéo,
numero de prédios, melhoramentos urbanos e no culto ao teatro, musica, artes
plasticas e literatura (MAGALHAES, 2002).

Do exterior, principalmente da Franga, vinham pecas de ferro para os adornos
das fachadas, interiores dos prédios e para os monumentos, como o reservatério de
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agua, que durante muitos anos forneceu agua para a cidade (localizado na “Praca
da Caixa d’agua”), importado da Francga, assim como os quatro chafarizes da cidade,
entre eles o Chafariz das Nereidas, situado na Praca Coronel Pedro Osério e o
Chafariz das Trés Meninas, localizado atualmente no Calgadao (Figura 3.3 a, b, c).

a)Chafariz das Nereidas (b) Chafariz das Trés Meninas (c) Caixa d’agua

Figura 3.3: Monumentos importados da Franga no final do século XIX
Fonte: (a, b): original da autora; (c): PETER, 2007

A influéncia francesa ainda pode ser vista na arquitetura, do periodo eclético;
nos projetos urbanisticos, que incluem as ruas amplas e uma grande avenida
arborizada; nos habitos culturais, como as confeitarias e cafés, nas relagdes sociais
nas ruas e nos bailes nos clubes sociais.

Com o declinio e completa extincdo da industria do charque em torno de
1940, a economia de Pelotas se voltou para o setor terciario, sobretudo no comércio
urbano.

Atualmente, a economia consiste em atividades como prestacao de servicos
e beneficiamento de alimentos, que movimenta diariamente um grande contingente
de pessoas, principalmente na area central da cidade; no polo educacional, através
de cursos técnicos e universitarios, que atraem pessoas da regidao e de outros
estados brasileiros; no turismo rural (com trilhas ecologicas, cachoeiras, passeios
hidricos no Canal Sao Goncalo e visita as charqueadas, da silvicultura e na maior
atracdo turistica da cidade (e regidao sul do estado): a Feira Nacional do Doce
(FENADOCE), que acontece anualmente na cidade, desde 1986.

Alguns prédios e monumentos do século XIX sdo preservados e mantém
vestigios do periodo aureo da economia e vida socio cultural de Pelotas do século
XIX e inicio do século XX. O mais antigo deles é o Teatro 7 de abril, construido em
1833 em frente ao campo (que em razédo do teatro passou a se chamar Praca do
Teatro, logo depois Praca da Republica e atualmente Praca Coronel Pedro Oso6rio),

e que integra hoje, juntamente com alguns outros prédios e monumentos do entorno
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da Praga, o principal acervo historico de Pelotas, do periodo colonial (PETER,
2007).

3.3.2 Areado Projeto Monumenta

Pelotas integra o grupo das 26 cidades brasileiras contempladas pelo
programa Monumenta, em decorréncia do tombamento federal de alguns prédios em
torno da Praga Coronel Pedro Osério, como o Teatro 7 de Abril, os casarées que
foram residéncia da elite de charqueadores (“casardo 02, 06 e 08”); o Grande Hotel,
0 mercado publico, a Secretaria da Receita, o Paco Municipal e o Chafariz das
Nereidas (ou Fonte das Nereidas), monumento localizado no centro da Praga (Figura
3.4).

- | = S
Teatro 7 de Abril Fonte das Nereidas

5 9L e ==
raga “Casarao 08"
'Coronel E— &
Pedro f |
1 Osorio L a7y
Prefeitura g W

“éasaréo 06"

Mercado Publico

“Casardo 02

AR

Secretari'a' da Receit;

Figura 3.4: Area do Programa Monumenta em Pelotas
Fonte: Original da autora (arte e fotos)
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A area que compreende a Praga Coronel Pedro Osério e seu entorno forma o
conjunto arquitetbnico e urbanistico preservado pelo Programa Monumenta
(Programa de Recuperagéao do Patriménio Cultural Urbano Brasileiro), do Ministério
da Cultura, com recursos do BID — Banco Interamericano de Desenvolvimento e
apoio da UNESCO (BICCA, 2006: 143).

O programa Monumenta promove obras de restauracdo dos prédios e
monumentos, assim como melhorias das calgadas e ruas do entorno. Em Pelotas, a
parceria com a Secretaria de Urbanismo possibilitou obras urbanas de acessibilidade
como a restauragao do piso e do mobiliario urbano da Praga Coronel Pedro Osério,
bem como a melhoria das calgadas no seu entorno, que incluiu rampas e pisos

tateis nas calcadas e travessias de ruas (Figura 3.5).

(a) Piso restaurado, na Praga Coronel Pedro Osorio (b) Rampas entre a Praca e a Prefeitura

Figura 3.5: Intervengdes urbanas de acessibilidade na Praga e seu entorno

Fonte: original da autora

Essa area, especificamente a Pragca Coronel Pedro Osério e seu entorno,
representou o foco desse trabalho.
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3.4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A investigagdo da acessibilidade universal de centros urbanos através da
percepcao dos usuarios quanto ao conforto e orientacdo espacial implica na
utilizacdo de métodos que analisem o comportamento de distintos grupos de
usuarios no espaco urbano. O comportamento do usuario, influenciado pela maneira
como ele percebe o ambiente, € um indicador do desempenho do ambiente
construido (REIS e LAY, 2006).

Com o objetivo de avaliar o desempenho do ambiente construido e para
operacionalizacdo das hipbteses, esta pesquisa se baseou nas técnicas de
avaliagdo pés-ocupacao (APO), método reconhecido e utilizado na area “Ambiente e
Comportamento”, com a aplicacdo de métodos qualitativos e quantitativos. Os
procedimentos da avaliagdo pds-ocupacao tem como principal caracteristica a coleta
de dados no préprio local (levantamento de campo) através da percepcao do
usuario: de como ele se comporta no ambiente, de como o percebe, das suas
preferéncias, motivos, expectativas e necessidades com relacdo ao ambiente
selecionado (REIS e LAY, 1995).

A importancia da aplicacdo de varios métodos estd em garantir a qualidade e
credibilidade da pesquisa, uma vez que todos eles possuem pontos fortes e fracos e
o uso multiplo faz com que a fragilidade de um possa ser contrabalancado pela
qualidade de outro (REIS e LAY, 1995). Para alcangcar os objetivos propostos
estabeleceu-se duas etapas de investigacdo. A primeira etapa teve como objetivo
definir a area de estudo, enquanto a segunda etapa permitiu testar as hipéteses,
através da identificacdo do uso e grau de conforto e orientacdo proporcionados por

determinados elementos urbanos e caracteristicas fisicas existentes.

3.4.1 Etapa 1: Critérios e caracterizacao da area para o estudo de caso

E apresentado a seguir uma breve descricdo dos critérios adotados para
selecao da area central, assim como os métodos utilizados para sua delimitacao, a

saber: mapa mental (incluindo entrevista) e levantamento fisico preliminar.
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3.4.1.1  Critérios de selecao das areas de estudo

A abordagem do uso universal do espaco implica no critério de escolha de
uma area com fluxo e concentracédo de grande diversidade de pessoas. Esse critério
possibilita uma avaliacdo do comportamento e percepcdo de pessoas com
capacidades diversas de locomog¢ao e orientacao.

Para tal, buscou-se, primeiro, delimitar uma area que representasse o centro
de Pelotas na percepcao de distintos grupos de usuarios, sob as mais diversas
condicbes de deslocamento. Uma area que concentrasse os pontos de referéncia
mais significativos e representativos do centro, com os caminhos mais usados e
locais mais e menos agradaveis, o que orienta o caminho, quais as dificuldades e
facilidades no caminho para o conforto e seguranca. Essa representacdo do centro
na percepcao de distintos usuarios foi possivel através dos mapas mentais.

Outro critério foi buscar, a partir dessa area, caracteristicas fisicas que ja
possibilitam a acessibilidade dos espagos urbanos para grupos especificos de
usuarios como pessoas com deficiéncia visual e usuarios de cadeira de rodas, que
estariam dentre os usuarios envolvidos nesta pesquisa. Esses dados foram
possiveis a partir de um levantamento fisico preliminar buscando caracteristicas
fisicas como rampas, piso tatil e travessias com faixas de seguranca na area
delimitada pelos mapas mentais.

Para que todos os grupos de individuos envolvidos na pesquisa pudessem se
expressar quanto as suas percepcdes sobre as caracteristicas ja consideradas pelas
normas técnicas como adequadas a acessibilidade, como por exemplo: pisos tateis,
rampas nas travessias, pisos antiderrapantes, etc., as areas deveriam conter
caracteristicas fisicas que estivessem adequadas conforme as normas técnicas de
acessibilidade. Portanto, devem ser selecionadas areas que reunam caracteristicas
como: rampas com larguras e inclinagbes minimas determinadas pela NBR 9050
(ABNT, 2004), assim como presenca de piso tatil nas calcadas e rampas e pisos
antiderrapantes.

Por outro lado, além de caracteristicas fisicas que, conforme a revisdo da
literatura, possibilitam a locomocao de grupos especificos de usuarios, a area

também deve conter caracteristicas fisicas que represente obstaculos, como
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calcadas estreitas, meios-fios altos, mobilidrios urbanos diversos (postes, telefones,
lixeiras, bancas de camel6s e outros).

Nessa primeira etapa foi realizado um levantamento fisico preliminar para
possibilitar o reconhecimento dessas caracteristicas urbanas (rampas da calcada
para a rua e pisos tateis) adotadas com o propédsito de facilitar a acessibilidade dos
espacgos urbanos para grupos especificos de usuarios, como cadeirantes e pessoas
com deficiéncia visual. Além disso, a area foi delimitada por meio da imagem mental
percebida pelos usuarios do centro urbano de Pelotas, através da identificacao dos
caminhos mais usados, pontos de referéncia, dificuldades e facilidades desses

caminhos para o conforto e seguranca.

3.4.1.2 Mapas mentais e entrevistas

Os mapas mentais e entrevistas possibilitaram identificar a imagem do centro
da cidade, percebida por usuarios com diferentes condi¢cdes de mobilidade, a saber:
duas usuarias com deficiéncia visual (cegas); dois usuarios com mobilidade reduzida
(idosos); um usuario que se desloca em cadeira de rodas e trés usuarios sem
deficiéncia. Junto com o mapa mental foi aplicada uma entrevista (anexo 1) em que
o respondente descreveu 0s caminhos percorridos, elementos urbanos que
auxiliaram na orientagdo desse caminho, assim como as dificuldades e facilidades
com relacdo ao conforto e seguranca durante a caminhada, a identificacdo dos
locais mais agradaveis e desagradaveis e quais eram os trajetos evitados. Os
critérios para a escolha dos respondentes baseou-se nas suas possibilidades de
movimento e orientacdo no espaco urbano, conforme justificativa resultando na
selecédo de pessoas que andam com mobilidade reduzida: Idosos, gestantes, obesos
e pessoas com muletas; pessoas que andam com agilidade suficiente para que as
diferencas de nivel ndao sejam um incbmodo (sem deficiéncia aparente); pessoas
que se deslocam com rodas: usuarios de cadeira de rodas ou pedestres empurrando
cadeiras de rodas, carrinhos de bebé ou de servico e pessoas que se orientam por
outros sentidos que ndo a visdo, como pessoas com deficiéncia visual que se orienta
pelo tato, audicéo e/ou olfato.

Para os usuarios com deficiéncia visual nao foi possivel o desenho livre para

a aplicacdo da técnica do mapa mental, somente sendo possivel a aplicacdo da
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entrevista para 0 mapa mental. A aplicacdo do mapa mental e entrevistas durou,
aproximadamente, quarenta minutos para cada respondente.

O local escolhido para aplicacado dos mapas mentais foi a area reconhecida
pela prefeitura como o Centro Urbano de Pelotas (Figura 3.6).

Figura 3.6: Localiza¢&o do centro na zona urbana de Pelotas
Fonte: Secretaria Municipal de Urbanismo com arte da autora

Os locais de aplicacao, no centro, foram: o Calcaddo da Andrade Neves,
Calcadao da 7 de Setembro, Praca Coronel Pedro Osério, Rua Lobo da Costa, Rua
Gongalves Chaves, Av. Bento Gongalves e Rua Tiradentes.
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Solicitou-se para cada usuario que fizesse um desenho simplificado do centro
da cidade com indicacao de pontos de referéncia que mais representassem o centro
para ele (p. ex. ruas, prédios, monumentos, etc.), resultando em desenhos com
indicacoes de locais que revelaram a percepgao de centro para cada usuario, que se

tornaram relevantes fontes de informagéao (Figura 3.7).

Usuario C Usuario D
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Figura 3.7: Exemplo de mapas mentais de usudrios do centro de Pelotas
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Observa-se, nesses mapas mentais (Figura 3.7), que a Pragca Coronel Pedro
Osoério é indicada em alguns deles como o ponto central, a partir do qual todos os
outros sao representados: as ruas e prédios do entorno (Figura 3.7, usuarios C e D).
Outros desenhos apresentam o Chafariz das Trés Meninas como ponto central, a
partir do qual sao representadas as ruas e locais do entorno, como os calcaddes da
Andrade Neves e da 7 de Setembro com a indicacdo do Café Aquarius, Doceria
Pelotense, etc. (Figura 3.7, usuarios E e F).

Os dados obtidos com as informagdes dos mapas mentais (desenhos e
entrevistas), foram sintetizados em duas tabelas. A Tabela 3.1 apresenta as vias
mais citadas e a Tabela 3.2 apresenta os marcos mais citados. Outra forma de
registro dos dados resultantes dos mapas mentais foi um desenho com um mapa
sintese (Figura 3.8). A analise foi realizada por meio da frequéncia dos locais mais
lembrados pelo respondente quando se falava em “centro de Pelotas”, assim como

das referéncias que orientam o seu caminho.

Tabela 3.1.1: Vias mais citadas nos mapas mentais e entrevistas

Vias Respondentes dos mapas mentais
Proporcao
A*|B|C|D|E|F|G|H"|Total
Praca Cel. Pedro Osorio x | x | x| x| x|x]|x]| x 8 100%
R. Andrade Neves (calcadao) x | x| x| x| x|x]|x ]| x 8 100%
R. General Osorio x | x| x| x| x|x]|x]| x 8 100%
R. XV de Novembro x | x| x| x| x|x]|x| x 8 100%
R. Marechal Floriano x x | x | x| x| x| x 7 88%
R. 7 de setembro x | x | x| x x 5 63%
Av. Bento Gongalves x | x | x x | x 5 63%
R. Gongalves Chaves x | x x | x 4 50%
R. Anchieta x x x 3 38%
R. Félix da Cunha x | x x 3 38%
R. Lobo da Costa x x | x 3 38%
R. D. Pedro Il x | x x 3 38%

*Respondentes com deficiéncia visual (cegos)

Varias ruas do centro urbano de Pelotas foram citadas pelos respondentes
nas entrevistas ou representadas nos desenhos, durante a aplicacdo dos mapas
mentais (Tabela 3.1). Algumas ruas foram citadas ou representadas por todos os
respondentes, independente das suas condigdes fisicas para o deslocamento ou
percepcao do ambiente. As Ruas Andrade Neves, General Osério, XV de Novembro
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e a Praca Coronel Pedro Oso6rio foram citadas por todos os respondentes repetidas
vezes nas entrevistas e indicadas por todos nos mapas mentais.

Os estabelecimentos e monumentos do centro urbano de Pelotas com maior
imaginabilidade foram desenhados ou citados pelos respondentes na aplicacédo dos
mapas mentais, embora, ao contrdrio do que aconteceu com a ruas e pracgas,

nenhum foi citado por 100% dos respondentes (Tabela 3.2).

Tabela 3.1.2: Marcos mais citados nos mapas mentais e entrevistas

Respondentes
Marcos Proporcao
A|B*|C|D|E|F |G]|H| Total
Mercado publico x | x x| x | x|x |x 7 88%
Chafariz das Trés Meninas x x | x x |4 50%
Café Aquarius x | x | x x |4 50%
Supermercado Nacional x | x x | x |4 50%
Esq. da XV ¢/ 7 de Setembro x | x | x x |4 50%
Prefeitura x x x 3 38%
Biblioteca x x x 3 38%
Teatro 7 de Abril x x x 3 38%
Teatro Guarany x x | x 3 38%

Nota:*Respondentes com deficiéncia visual (cegos)

Alguns marcos, concentrados numa pequena area do centro, foram citados
por mais da metade dos respondentes (Tabela 3.2), como o Mercado Publico,
Chafariz das Trés Meninas, Café Aquarius e Supermercado Nacional.

A partir da identificacdo das ruas e marcos mais representados e citados nos
mapas mentais foi possivel a elaboracdo de um mapa sintese para facilitar a
visualizagdo da area do centro mais frequentada e representativa para diferentes
tipos de usuarios (Figura 3.8).
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Figura 3.8: Mapa sintese dos mapas mentais dos usuarios do Centro Urbano de Pelotas

A partir do mapa sintese € possivel constatar que os prédios mais citados
estao localizados na area que compreende a Praca e seu entorno, a saber: o Teatro
7 de abril, o Casarao 02, o Grande Hotel, a Prefeitura, a Biblioteca, o Mercado
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Publico e o Teatro Guarani. Estdo representados na outra area (no entorno do
Calcadédo): o Chafariz das Trés Meninas, o Supermercado nacional, o Café
Aquarius, a Doceria Pelotense, o Banco Banrisul e a banca de Crepe. Somente
alguns monumentos e prédios nao estdo nesses dois nucleos, da Praga e do
Calcadao, a saber: a Caixa D’agua (Figura 3.3 c), a Santa Casa, o Museu de Belas
Artes e a Igreja Anglicana. As ruas mais citadas cruzam esses dois nucleos (estao
em vermelho no mapa sintese), sdo elas: Rua XV de novembro, Rua General
Osério, Rua Marechal Floriano e Calgaddo da Rua Andrade Neves. Alguns
cruzamentos que envolvem essas ruas também foram citados ou representados nos
mapas mentais e estdo representados no mapa sintese por circulos preenchidos na
cor amarela ou branca, como: a esquina da Rua 7 de Setembro com Rua XV de
Novembro, onde estao localizados o Café Aquario e a Doceria Pelotense; a Esquina
da Rua Andrade Neves com a Rua 7 de Setembro (encontro dos dois calcaddes), o
cruzamento do Calcadao da Andrade com o Calcadao da 7, onde esta localizado o
Chafariz das Trés Meninas, citado e representado em alguns mapas mentais; e
outras esquinas, como da Rua Marechal Floriano com Rua General Osério ou da
Rua XV de Novembro com a Rua Marechal Floriano e da Rua Marechal Floriano
com a Rua Marechal Deodoro.

3.4.1.3 Levantamento fisico preliminar

Com a sintese dos mapas mentais e entrevistas (Figura 3.8) foi possivel fazer
um levantamento fisico preliminar da area que, segundo o resultados dos mapas,
concentra os pontos de referéncias mais citados, a saber: as ruas do entorno da
Praca e as ruas do entorno do Calgadao.

O levantamento constituiu de localizacao e medidas de rampas rebaixando as
calcadas nos pontos de travessia, assim como a localizacdo de piso tatil nas
calcadas e faixas de travessia com e sem a sinaleira, conforme representados na

Figura 3.9.
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Figura 3.9: Levantamento preliminar, localizando rampas, piso tatil e faixas de travessia

As rampas localizadas no mapa da Figura 3.9 estdo detalhadas nos

desenhos e fotos das figuras 3.10 a 3.15, conforme segue.
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As rampas localizadas na esquina da Rua General Osério com Rua Marechal
Floriano (Desenho 1, da Figura 3.9) possuem inclinacées adequadas (Figura 3.10),
de acordo com a norma brasileira de acessibilidade (ABNT, 2004: 56), com excecao
da rampa 3 (Foto 3, da Figura 3.10), cuja inclinacdo (13%) esta acima do maximo
determinado pela norma (8,33%). Embora as rampas 1 e 2, da Figura 3.10 estejam
adequadas quanto a inclinacdo, manutencéo e ainda, existéncia do piso tatil de
alerta, verificou-se, no levantamento preliminar a inexisténcia de rampas
correspondentes nos lados opostos da travessia, tanto na Rua Marechal Floriano,
quanto na Rua General Osorio.
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Figura 3.10: Detalhe 1 do levantamento preliminar da Figura 3.9



74

As rampas localizadas na travessia da Rua Marechal Floriano, esquina do
Calcadao da Andrade Neves (Rampas 1, 2 e 3, da Figura 3.11), embora néo
apresentem boa aparéncia em relagdo a manutencao, apresentando remendos no
piso de cimento e ndo possuindo pisos tateis de alerta ou direcional, atendem a
varios outros critérios da norma NBR 9050 (ABNT, 2004:56), a saber: possuem
inclinagdo adequada, bem abaixo do maximo permitido na norma, n&o apresentam
desniveis “entre o término do rebaixamento da cal¢cada e o leito carrocavel”. Além
disso, esta alinhada com a calgada do lado oposto da travessia (Rampa 3, da Figura
3.11), como determina a norma no item 6.10.11.8.
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Figura 3.11: Detalhe 2 do levantamento preliminar da Figura 3.9
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As duas rampas existentes na travessia da Rua XV de novembro, esquina com
a Rua 7 de Setembro (Figura 3.12, fotos 1 e 2), em frente ao Café Aquarius,
possuem inclinacées adequadas (6,66% e 7,69%), conforme determina a norma
brasileira de acessibilidade. Embora ndo possuam piso tatil de alerta nas bordas,
apresentam bom estado de manutencéao, conforme Figura 3.12, fotos 1 e 2.
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Figura 3.12: Detalhe 3 do levantamento preliminar da Figura 3.9

As rampas nas travessias da rua Marechal Floriano com rua XV de
Novembro, embora ndo estejam aparentemente em bom estado de conservacao,
atendem as normas de acessibilidade quanto a inclinagdo (igual ou abaixo de
8,33%), larguras (igual ou maior que 1,20m), distancia minima para garantir uma
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faixa livre nas calgada (maior que 1,20m), inclinacdo das abas laterais e adequacéao
dos desniveis no término da rampa com o leito da rua (Figura 3.13). No entanto,
falta rampa correspondente na travessia da Rua XV de novembro, a rampa
existente pelo lado da Praga Coronel Pedro Osério, para a Rua XV de Novembro,
embora atenda as normas quanto a inclinacao, largura, abas laterais e piso regular e
anti-derrapante, ndo estd adequada, devido a falha na pavimentagéo da rua (Foto 5,
da Figura 3.13). A mesma falha é encontrada na pavimentagdo da rua Marechal
Floriano, junto a Rampa 4 (Foto 4, da Figura 3.13). Nenhuma dessas rampas, da
esquina da Rua Marechal Floriano com rua XV de Novembro, possuem bordas com

piso tatil de alerta ou piso tatil direcional.
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As rampas nas travessias da esquina da Rua XV de Novembro com rua Lobo

da Costa (esquina da Prefeitura), parte das obras urbanas de acessibilidade

promovidas pelo programa Monumenta em parceria com a Secretaria de Urbanismo

de Pelotas, possuem as condigdes mais adequadas dentre as rampas localizadas na

area de estudo. Possuem as menores inclinagdes, que varia de 1,8% (Rampa 5, da

Figura 3.14) até 6,5% (rampa 8), piso tatil de alerta nas duas bordas (com a calgada

e com a rua), piso tatil direcional ao longo da rampa, pavimenta¢cdo com ladrilhos de

cimento antiderrapante, rampas correspondentes nos dois lados da travessia,

larguras maiores que 0 minimo permitido pela norma.
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As rampas localizadas nas travessias da Rua Lobo da Costa com rua Félix da
Cunha atendem as normas de acessibilidade quanto a: inclinacdo (< 8,33%),
largura (maior que 1,20m), piso regular e abas laterais com inclinagdes menores que
10%. Algumas possuem a mesma pavimentacdo da rua, com paralelepipedo de
granito, outras ja possuem pisos mais adequados, de ladrilhos de cimento, além das

faixas de piso tétil de alerta, localizados nas margens superiores (Figura 3.15).
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3.4.1.4 Caracterizacao das areas selecionadas para o estudo de caso

A sobreposicao dos mapas mentais com o levantamento fisico preliminar
resultou numa area que abrange os pontos de referéncias mais citados com o
conjunto de rampas e pisos tateis existentes no centro de Pelotas. Optou-se pela
subdivisdo em duas areas (area 1 e 2), uma vez que, coincidentemente, a area
resultado dos mapas mentais e levantamento preliminar acabou abrangendo dois
setores ja bem definidos no centro de Pelotas: a area de comércio intensivo, e o
centro histérico. Além disso, apresentar essas duas areas separadas, embora sejam
contiguas e uma parte delas se sobrepde a outra (Figura 3.16), possibilita a
apresentacao de dois mapas impressos com elementos e caracteristicas urbanas
mais detalhados, possibilitando melhor visualizacdo dos dados. As areas ficam
definidas conforme segue:

» Area 1: 0 Calgaddo da Rua Andrade Neves e seu entorno;

> Area 2: a Praca Coronel Pedro Osério e seu entorno;

rea 2

Centro

- e T

5 el
o

Figura 3.16: Mapas com delimitagéo e localizagéo das areas 1 e 2

Fonte: Secretaria Municipal de Urbanismo de Pelotas. Arte da autora
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A seguir é realizada uma breve descricdo das caracteristicas das areas

selecionadas para o objeto de estudo.
3.4.1.4.1 Caracterizacdo da Area 1

A area 1 (Figura 3.17) é delimitada pelo calgaddo'® da rua Andrade Neves e
seu entorno. Corresponde ao trecho do Calgadao da Andrade Neves entre a Rua 7
de Setembro e Rua Marechal Floriano; todo o Calgcadédo da Rua 7 de Setembro e da
Rua XV de Novembro; o trecho da Rua General Osério entre a Rua 7 de Setembro e
a Rua Marechal Floriano e o trecho da Rua Marechal Floriano entre a Rua General

Osorio e a Praga Coronel Pedro Osério.
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Figura 3.17: Area 1 - Calgaddes e entorno
Fonte: Google Earth, com arte da autora

A area 1 é caracterizada por topografia plana, tipica da cidade de Pelotas e é
ocupada por edificacbes com até 4 pavimentos. Predominam os prédios com dois

'® Calgadao refere-se a rua exclusiva para pedestre, sem transito de veiculos automotores.
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pavimentos, com excecdo de poucos edificios com mais de 5 pavimentos,
localizados na Rua XV de Novembro (Figura 3.18).

Figura 3.18: Vista aérea da Area 1(Calgaddes e entorno)
Fonte: http://pelotascity.blogspot.com/, acesso em 16 out 2011

A Area 1 faz parte do Centro Intensivo de Comércio, que envolve todo o
calcadao da Rua Andrade Neves, e que concentra o comércio da Zona Central da
cidade. Com a auséncia de Shoppings Centers, o “Calgadao” (como é popularmente
conhecido o trecho da Rua Andrade Neves exclusivo para pedestres) € denominado
oficialmente pela prefeitura como o “Shopping aberto” da cidade (Secretaria Mun. de
Urbanismo, 2006). O movimento e concentracdo de pessoas no “Calcadao” é
visivelmente maior que nos calgcaddes da Rua Sete de Setembro e da Rua XV de
novembro (Figura 3.19).

a)Vista do Calgadao da Andrade (b) Vista do Calgadéo da 7 de Setembro

Figura 3.19: Calgaddes da Rua Andrade Neves e 7 de Setembro
Fonte: original da autora. Data e horario das duas fotos: 08 fev 2010, as 17:00h
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O cruzamento do “Calgaddao” com a Rua 7 de Setembro é marcado pelo
Chafariz das Trés Meninas, monumento importado da Franga no século XIX (Figura
3.20).

a) Chafariz das Trés Meninas b) Detalhe do Chafariz das Trés Meninas

Figura 3.20: Chafariz das Trés Meninas
Fonte: original da autora

O Chafariz constitui um dos pontos de referéncia mais relevantes nos
calcadodes e da area 1.

As fachadas dos prédios possuem o mesmo alinhamento, sem recuo frontal e
lateral, sendo que em todas as edificacées os pavimentos térreos sdo ocupados por
comércio e prestacao de servigos (Figura 3.21).

a) Comércio nos prédios do “Calgadao”. b) Comércio nos prédios da 7 de Setembro

Figura 3.21: Fachadas de alguns prédios nos Calcaddes
Fonte: original da autora — Fev/2010

O comércio é diversificado, com produtos e formas de comercializacao
variados, a saber: lojas com artigos variados para adultos e criancas (brinquedos,
eletrénicos, roupas, sapatos, livros e joias), instituicdes bancarias (Banrisul, Banco
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Real, Itau, Caixa Federal e casas lotéricas), lanchonetes, restaurantes, cafés,
confeitarias e o supermercado Nacional, cuja extensdo ocupa uma quadra, sendo
gue uma das fachadas localiza-se no Calgaddo da Rua Andrade Neves e a outra
fachada localiza-se na Rua General Osorio (Figura 3.22).

a)Fachada para o Calcadao (b) Fachada para a Rua General Osério

Figura 3.22: Supermercado Nacional
Fonte: original da autora — Fev/2010

Ao longo dos calcaddes e nas calcadas da Rua Marechal Floriano o comércio
se apresenta também na forma de quiosques de comida, bancas de revistas e
bancas dos vendedores ambulantes (Figura 3.23).

HREP S CHAFARIL
P sl S

(a) Crepe Chafariz no Calgadao (b) Bancas de vendedores Ambulante
da Rua Andrade Neves na calgada da Rua Marechal Floriano

Figura 3.23: Comércio ambulante nos calcadées e calgadas da Area 1
Fonte: original da autora — Fev/2010
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Dentre os cafés e confeitarias dos calgaddes destacam-se o Café Aquarius e

a Doceria Pelotense, citados nos mapas mentais como marcos do centro de Pelotas
(Figura 3.24).

a) Café Aquarius b) Doceria Pelotense

Figura 3.24: Cafés existentes na Area 1
Fonte: original da autora — Fev/2010

O Café Aquarius, fundado ha mais de 50 anos, caracteriza-se pela constante
concentragdo de pessoas nas calgadas em frente ao Café e que, quase sempre, se
estende para o outro lado da rua. A maior parte do seu publico é do sexo masculino.
A Doceria Pelotense € uma das confeitarias mais tracionais de Pelotas que
comercializa o produto que faz parte do patriménio cultural do municipio: o doce.

A Galeria Central, uma das varias galerias do centro de Pelotas, constitui um
eixo alternativo de acesso entre o Calcadao da Rua Andrade Neves e o Calcadao da

Rua XV de Novembro (3.25).

—

(a) Galeria Central — acesso pela (b) Galeria Central — acesso pelo Calgadao
Rua XV de Novembro da Rua Andrade Neves.

Figura 3.25: Galeria Central
Fonte: original da autora — Fev/2010
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As galerias ocupam parte do andar térreo dos prédios comerciais e funcionam
como um corredor coberto, cujas laterais sdo as vitrines das lojas do pavimento
térreo, que servem de circulagdo entre os calgaddes. Pelas galerias também tem-se
acesso para os andares superiores dos prédios, onde geralmente funcionam
prestacdo de servico, como consultérios médicos e advocacia. A Area 1 abrange
também a entrada da Galeria Sattle Allan, acesso do Calgaddao da Rua Sete de
Setembro para o Calgadao da Rua Andrade Neves.

Além do calgadao da Rua Andrade Neves, que atrai diariamente grande fluxo
de pedestres, outro polo atrator dessa area é o cruzamento da Rua General Os6rio e
Rua Marechal Floriano, por onde circula a maioria das linhas de transporte
coletivo.'” A calcada da Rua General Osério, que concentra os abrigos de 6nibus, é
um dos locais de destaque dessa area. Possui caracteristicas fisicas que atendem
alguns requisitos normativos de acessibilidade para usuarios com deficiéncia visual e
usuarios com cadeiras de roda, a saber: faixas ininterruptas de piso tatil de alerta ao
longo da calgada, que tem como objetivo avisar o usuario com deficiéncia visual do
limite da calgada para a rua; rampas com inclinagdo suave nas esquinas, nos pontos
de travessia, que por sua vez possuem faixas de seguranca com e sem sinaleiras
(Figura 3.26).

(a) Vista da calgada com abrigos de 6nibus (b) Vista da Esquina da Rua General Osério
da Rua General Osério com a Rua Sete de Setembro

Figura 3.26: Vistas da Calgada com Abrigos de Onibus
Fonte: original da autora — Fev/2010

‘,7Relat()rio com diagnostico sobre a area central de Pelotas, Vol. I/lll do Plano de Requalificagcdo da
Area Urbana Central - Secretaria Municipal de Urbanismo.
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As calgcadas mais estreitas estdo no trecho da Rua 7 de Setembro (2 metros
de largura), entre o Calgcaddao da Rua Andrade Neves e a Rua General Osério.
Caracteriza-se pelo fechamento de meia pista da rua para ocupacao de bancas de
vendedores ambulantes, cujos produtos estdo mais voltados para o artesanato.
Nesse trecho, constatou-se a presenca de orelhdes, postes, lixeiras e material das
lojas ocupando parte da calgcada (Figura 3.27).

Figura 3.27: Calcada mais estreita da Area 1 (Rua 7 de Setembro)
Fonte: original da autora — Fev/2010

Os trés calgaddes sao providos de bancos e arvores. Nos calgaddes da Rua
Andrade Neves e Rua Sete de Setembro, os bancos sao formados pelas bordas dos
canteiros das arvores, onde 0s pedestres descansam sob as arvores de grande

porte, que, além da sombra, propiciam um aspecto agradavel (Figura 3.28).
Pp— N\ © Ly e -

. -‘i -. : : A_- -
(a) Vista do Calgadéo da Rua Sete de Setembro (b) Vista do Calgadédo da Rua Andrade Neves

Figura 3.28: Calgaddes das Ruas 7 de Setembro e Andrade
Fonte: original da autora — Fev/2010

O calcadao da XV de Novembro possui bancos de madeira e ferro e a
arborizacao é constituida de palmeiras (Figura 3.29). No restante da area 1, formada
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pelos trechos da Rua Marechal Floriano e Rua General Osério, a paisagem é arida,

sem arborizagao.

Figura 3.29: Calgadao da Rua XV de novembro
Fonte: original da autora — Fev/2010

As calcadas e calgcaddes da area 1 apresentam pavimentacdo regular em
bom estado de manutencao e composta por diferentes tipos de piso. Predominam os
ladrilhos de cimento, ladrilhos hidraulicos de diferentes estampas e o piso em
basalto serrado regular.

O calgadao da Rua XV de Novembro, com 10m de largura, tem pavimentagéo
regular, constituida por piso de pedra, ladrilhos hidraulicos e basalto serrado regular,

conforme Figura 3.30.

a) Piso de Basalto b) Piso de pedra ¢) Ladrilho hidraulico

Figura 3.30: Pavimentacao do Calgaddo da Rua XV de Novembro
Fonte: original da autora — Jul/2010
Os mobiliarios urbanos do Calgaddo da rua XV de novembro (assentos,
orelhdes, arvores, lixeiras) estdo dispostos ao longo do calgcadao, distribuidos no
meio, deixando livre duas faixas laterais para circulagao. Os postes estao localizados
a 160cm do alinhamento dos prédios, enquanto os demais, ou seja, as lixeiras,
orelhdes, bancas de revistas e canteiros com arvores, alguns servindo também de

assento, outros apenas como canteiro, estdo dispostos no centro, ao longo de toda a
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extensdo da quadra do calcadao, porém, ndao estdo no mesmo alinhamento,
dificultando uma faixa livre de circulagdo linear. Estas variam conforme essa
disposigao irregular do mobilidrio, ficando mais larga ou mais estreita, conforme
indicado no mapa da Figura 3.36.

O Calcadao da Rua Sete de Setembro, com 15m de largura, possui uma
pavimentacdo regular, em bom estado de manutencdo, composta por ladrilhos

hidraulicos de diferentes estampas, conforme exemplos na Figura 3.31.

N N
a) Basalto e Ladrilhos b) Ladrilho de cimento colorido c¢) Ladrilho de cimento sem cor
hidraulicos antiderrapante antiderrapante

Figura 3.31: Pavimentagao do Calgadao da Rua 7 de Setembro
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos do Calgcaddo da Rua Sete de Setembro estao
dispostos de forma irregular. Os postes estao localizados a 160cm do alinhamento
dos prédios, enquanto os demais, ou seja, as lixeiras, orelhdes, bancas de revistas
e canteiros com arvores, alguns servindo também de assento, outros apenas como
canteiro, estdo dispostos no centro, ao longo de toda a extensdo da quadra do
calgcadao, porém, ndo estdo no mesmo alinhamento, dificultando uma faixa livre de
circulagao linear. Estas variam conforme essa disposicao irregular do mobiliario,
ficando mais larga ou mais estreita, conforme indicado no mapa da Figura 3.36.
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O calcadao da rua Andrade Neves, com largura de 15m possui pavimentacao
composta por piso de ladrilho de cimento nas cores preta, vermelha ou sem cor,

todos com a mesma textura antiderrapante.

a) Vista da pavimentagéo b) Detalhe: Ladrilho de cimento

Figura 3.32: Pavimentagao do Calgadao da Rua Andrade Neves
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos do Calgadao da Rua Andrade Neves estdo dispostos
de forma irregular. Os postes estdo localizados a 160cm do alinhamento dos
prédios, enquanto os demais, ou seja, as lixeiras, orelhdes, bancas de comida e
revistas, algumas bancas de vendedores ambulantes e canteiros com arvores, cujas
bordas constituem de assentos, estdo dispostos no centro, ao longo de toda a
extensdo da quadra do calgaddo, incluida na Area 1. Os canteiros ndo estdo
alinhados e as faixas livres para circulacdo variam de acordo com essa
irregularidade, ora ficando mais larga, ora mais estreita, conforme indicado no mapa
da Figura 3.36.

A calgcada da rua General Osério, com largura de 5m, possui pavimentacao
regular composta predominantemente por piso de ladrilho de cimento,
antiderrapante (Figura 3.33 b).
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Entre a Rua Sete de Setembro e Rua Marechal Floriano, a calgcada é ocupada
por abrigos de énibus, e possui uma faixa de 50cm de largura de piso tatil de alerta,
a 55cm da borda do meio-fio, ao longo de toda sua extensao (Figura 3.33 a).

a)Faixa de Piso tatil de alerta b) Detalhe do piso: ladrilho de cimento
(antiderrapante)

Figura 3.33: Piso da Calgada da rua General Oso6rio
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos na calgadas da Rua General Oso6rio sao
principalmente os abrigos de dnibus, que ocupam uma faixa de 245cm, praticamente
ao longo de toda a calcada e os postes de iluminacao dispostos a 160cm do
alinhamento das fachadas. Entre o abrigo de 6nibus e o alinhamento dos prédios,
adicionando 25cm junto ao abrigo e 45 junto ao alinhamento dos prédios, € possivel
uma faixa livre para circulagdo de 130cm. Entretanto, nos pontos onde estao
localizados os postes de iluminagao, essa faixa é estrangulada para a largura de 90
cm (160cm - 25¢cm + 45¢cm), conforme mapa da Figura 3.36. Ou seja, é possivel um
um fluxo de pedestres em ambos os sentidos, com exce¢édo dos pontos onde estao

localizados os postes de iluminagéo, que permite apenas o fluxo em um sentido.
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A calgada da Rua Marechal Floriano, incluida na Area 1, possui largura de 5m
e pavimentacao regular composta com piso de basalto (Figura 3.34a) e ladrilho de

cimento (Figura 3.34b).

a) Piso de basalto b) Ladrilho de cimento c) Vista da pavimentacéo

Figura 3.34: Pisos da calgada da Rua Marechal Floriano
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos nas calgcadas da Rua Marechal Floriano séo: postes
de iluminacdo e sinalizagéo, telefones publicos (orelhdes), lixeiras e barracas de
vendedores ambulantes, dispostos ao longo de quase toda a extensao da calgada,
entre as Ruas General Osério e Calcaddo da Rua Andrade Neves. As lixeiras,
orelhdes e barracas estao dispostos a 60cm da borda do meio-fio e as barracas
ocupam uma faixa de 155cm da borda. Os postes de iluminacao estao a 120cm do
alinhamento dos prédios. Entre os postes de iluminacdo e as bancas de vendedores
ambulantes, adicionando 45cm das barracas e 25 dos postes é possivel obter uma
faixa livre para circulagdo de 120cm (Figura 3.36), conforme o minimo admitido pela
norma. Nos fins de semana, sem a presenca das bancas dos vendedores
ambulantes, a faixa livre para circulagdo é de 230cm. Na cal¢cada da Rua Marechal
Floriano entre o Calgadao e a Rua XV de Novembro, cujos mobiliarios sao dispostos
de forma similar, mas sem a presenca das bancas de vendedores ambulantes, a

faixa livre para circulacéo € de 230cm (Figura 3.36).
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As calcadas da rua Sete de Setembro, entre o Calcaddo da Rua Andrade
Neves e Rua General Os6rio, com larguras de 2m, possuem pavimentacao regular
composta com diferentes tipos de pisos (ceramica antiderrapante, basalto com corte
irregular e ladrilhos hidraulicos), conforme Figura 3.35 a, b, c.

a)Ceramica antiderrapante b) Basalto com corte irregular c) Ladrilho hidraulico

Figura 3.35: Piso das cal¢adas da Rua 7 de Setembro
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos nas calgadas da Rua Sete de Setembro séo: postes
de iluminagéo e sinalizagao, telefones publicos (orelhdes) e lixeiras, dispostos a
60cm da borda do meio-fio (Figura 3.26 e mapa na Figura 3.36). E a calcada mais
estreita da Area 1. Entre o mobiliario urbano e o alinhamento das fachadas a largura
€ de 140cm, nao sendo possivel uma faixa livre conforme a norma de acessibilidade
NBR 9050 (ABNT, 2004:55). Mesmo considerando valores como 40cm junto ao
alinhamento do prédio e 20cm junto ao mobiliario, a faixa livre fica dimensionada em
80cm, conforme mapa da Figura 3.36, ou seja, suficiente apenas para um fluxo de
trafego de pessoas em um sentido.

As faixas livres para circulagao, indicada nas calgadas e calgaddes da Area 1
(Figura 3.36) conectam com as rampas e travessias, indicando as possibilidades de
uma rota acessivel. As rampas nas esquinas da Rua General Osério com Rua
Marechal Floriano nao foram incluidas, devido a inexisténcia de rampas nos lados
opostos da via.
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3.4.1.4.2 Caracterizagdo da Area 2

A éarea 2 localiza-se no centro urbano de Pelotas e corresponde a Praca

7

Coronel Pedro Osério e seu entorno. A praga € contornada pelas ruas XV de

Novembro, Rua Marechal Floriano, Rua Lobo da Costa e Rua Félix da Cunha
(Figura 3.37).
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Figura 3.37: Area 2 - Praga Coronel Pedro Osério e seu entorno
Fonte: Google Earth, com arte da autora

A area € caracterizada pelas construgdes do periodo colonial, do século XIX,

cujos aspectos remetem a arquitetura eclética.
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O Teatro Sete de Abril, a Prefeitura, o Grande Hotel e o casardo 2 (atual
Secretaria da Cultura) sdo alguns exemplos das edificacbes desse periodo (Figura
3.38a, b, c, d).

(a) Teatro Sete de Abril (b) Prefeitura e Biblioteca Publica

(b) Grande Hotel (d) Casarao 02 (Secretaria da Cultura)

Figura 3.38: Edificagbes do século XIX

Fonte: original da autora — Fev/2010

A ocupagédo predominante na area 2 sdo as edificagbes de 2 a 4
pavimentos. No entanto, outros prédios com mais de 6 andares ocupam parte da
area, principalmente nas Ruas Marechal Floriano e Félix da Cunha (Figura 3.39).
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(a)Edificios na Feélix da Cunha (b) Edificios na Lobo da Costa (c) Edificios na Mar. Floriano

Figura 3.39: Edificagbes com mais de 6 pavimentos
Fonte: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=204044>, acesso em 13 out 2011
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As edificacbes até 4 pavimentos sao ocupadas por instituicdes financeiras e
orgaos municipais (p. ex: Secretaria da Cultura, Biblioteca Publica, Prefeitura
Municipal).

Os prédios com mais de 6 pavimentos sdo ocupados por apartamentos
residenciais. As fachadas de todas as edificagdes sdo alinhadas com a calcada, a
excecao de dois prédios construidos mais recentemente, um na Rua XV de
Novembro e outro na Rua Lobo da Costa, ocupados por instituicées financeiras, que
apresentam recuos laterais e frontais.

A praga Coronel Pedro Osério, com drea aproximada de 13.000m?2, possui
arvores de grande e médio porte, com mais de 400 arvores compostas por 36
familias, cujas espécies possuem origem, tamanhos e caracteristicas bem
diversificadas. Entre as arvores de folhas caducas ou semi permanentes estado mais
de 50 Jacarandas e alguns Ipés, que permitem o sol no inverno, quando as folhas
caem e, no verao, proporcionam sombra, uma vez que as folhas voltam a crescer.
Os Jacarandas e os Ipés sao responsaveis também por um aspecto colorido da
Praca, na época de floracdo. Entre as arvores de folhas permanentes, destacam-se
o Pau-Brasil, a Sibipiruna, a Paineira, Castanha do Maranhdo e um conjunto de
Palmeiras, que garantem o aspecto verde da vegetacdo durante todo o ano e
sombreamento adequado (Figura 3.40).

a) Vista da Praga pela calgada do teatro 7 de abril (b) Vista do centro da Praga

Figura 3.40: Vista da arborizagéo da Praga Coronel Pedro Osério (Area 2)

Fonte: original da autora — Fev/2010
A arborizacao é distribuida em oito canteiros (gomos) da Praca que a dividem
em quatro eixos de circulacéo, além da calgada que a contorna. Ao longo desses

caminhos, internos e externos, com largura de 5m e pavimentacdo regular e
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antiderrapante, estao distribuidos aproximadamente 100 (cem) bancos com base de

granito e assento metalico ou todo metalico (Figura 3.41).

a)Vista do caminho para o centro da Praga (b) Vista do espago central da Praga

Figura 3.41: Eixos de circulagdo da Praca Coronel Pedro Osério (Area 2)
Fonte: original da autora — Fev/2010

No centro da praca, para onde convergem todos os eixos de circulagéo,
localiza-se o Chafariz das Nereidas, monumento histérico em ferro fundido,
importado da Franga no século XIX e revitalizado em 2007 pelo programa
Monumenta'® (Figura 3.42).

(b). Detlhé do Chafariz das Néreidas

= S

a)Vista do Chafariz das Nereidas

Figura 3.1.42: Chafariz das Nereidas no Centro da Praca Coronel Pedro Osoério
Fonte: original da autora — Fev/2010

A revitalizagdo da praca incluiu toda a pavimentacao e paisagismo da praca,

assim como parte das cal¢cadas do entorno.

'® Informagées adquiridas na unidade do Monumenta, na Secretaria Municipal de Cultura de Pelotas.
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Nas esquinas da Rua XV de Novembro com Rua Lobo da Costa foram

construidas rampas com piso tatil (Figura 3.43).

(a) Vista darua XV de Novembro (b) Vista da Rua Lobo da Costa

Figura 3.43: Rampas no entorno da Praga — Calgada da Prefeitura
Fonte: original da autora — Fev/2010

Em 2009, o mesmo procedimento foi adotado no cruzamento da Rua Lobo da
Costa com Rua Félix da Cunha e em toda a calgada do Teatro Guarany (Figura
3.44).

(a) Vista da esquina da Lobo da Costa (b) Vista da Rua Lobo da Costa

Figura 3.44: Rampas no entorno da Praga — Calgada do Teatro Guarani
Fonte: original da autora — Fev/2010
As calcadas em volta da Praga Coronel Pedro Osoério, do lado oposto a Praca,
apresentam boa manutencgéo e larguras que variam de 2,20m a 5,00m, com faixas
livres para circulagao que variam de 1,20 a 2,00m de largura (Figura 3.48). Destaca-
se que as faixas livres foram representadas, no mapa da Figura 3.48, abrangendo as
travessias com rampas no entorno da praga, indicando onde poderia ter uma rota

acessivel.
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A calgcada da Rua XV de Novembro, da Prefeitura, com largura aproximada de
2,80m, é formada predominantemente com piso basalto, sendo que alguns trechos

possuem piso de ladrilho hidraulico (Figura 3.45).

a) Piso basalto b) Ladrilho hidraulico

Figura 3.45: Piso das calgadas do entorno da Praga — Rua XV de Novembro
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos nesse trecho da calcada da rua XV de Novembro, em
frente a Praca Coronel Pedro Osoério, sdo postes de iluminacado e sinalizagao,
telefones publicos (orelhdes) e lixeiras, dispostos a 60cm da borda do meio fio,
incluindo suas préprias medidas (Figura 3.48). Adicionando o valor de 25cm junto ao
mobilidrio urbano, minimo permitido pela norma NBR 9050 (ABNT, 2004:55) e 45cm
junto ao alinhamento dos prédios, obtém-se uma faixa livre de 1,50m, conforme
indicado no mapa da Figura 3.48.

A calgcada da Rua Lobo da Costa, trecho em frente a Pragca Coronel Pedro
Osério, com largura de 5 m, tem pavimentagcdo composta de ladrilho hidraulico,
préximo a esquina com a Rua XV de Novembro (Figura 3.46 a) e ladrilho de cimento,
préximo a esquina com a Rua Félix da Cunha (Figura 3.46 b, c).

01
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a) Ladrilho hidraulico b) Ladrilho de cimento c) Ladrilho de cimento

Figura 3.46: Piso das calcadas do entorno da Praca - Rua Lobo da Costa
Fonte: original da autora — Jul/2010
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Os mobilidrios urbanos nesse trecho da calgcada da Rua Marechal Floriano
sao: postes de iluminacao e sinalizacao, lixeiras e bancos (assentos), no local do
ponto de taxi, préximo a Rua XV de Novembro. Os mobiliarios urbanos estdo
aproximadamente a 60 cm da borda do meio-fio, com excecao do ponto de taxi,
cujos bancos (assentos) avangam um pouco mais sobre a calcada. Ali em frente ao
ponto de taxi, as faixa livre obtida é de 1,50m e no restante da calgada, a faixa livre
€ de 2,00m (Figura 3.48).

A calgada da Praca Coronel Pedro Osério, com largura de 5,00m nos eixos
internos e 2,80m a 3,30m nas calcadas externas, possui pavimentacao regular, em
6timo estado de manutencdo. E composta por um Unico tipo de piso, um ladrilho de
cimento antiderrapante e uma faixa decorativa, colorida, a 15cm das bordas (Figura

a) Faixa decorativa b) Ladrilho de cimento c) Vista geral do piso

Figura 3.47: Piso da Praga Coronel Pedro Oso6rio
Fonte: original da autora — Jul/2010

Os mobiliarios urbanos nas calgadas da Praga Coronel Pedro Oso6rio sao: postes
de iluminagéo e sinalizacao, lixeiras e bancos (assentos). Nas calcadas internas a
Praca, os postes de iluminagdo estdo fora da calgcada. Nas calgcadas externas, os
postes de iluminagcdo estdo aproximadamente a 60cm da borda do meio fio,
incluindo-os. Nas calgadas internas é possivel uma faixa livre de 4,00m de largura
para circulacdo e nas calcadas externas, é possivel faixas de 1,50m e 2,00m de
largura (Figura 3.48). Conectada as rampas nas travessias do entorno, € possivel a
indicagdo de uma rota acessivel com trajeto continuo e desobstruido nas equinas
das Ruas Marechal Floriano com Rua XV de Novembro, esta com Lobo da Costa e
esta com rua Félix da Cunha (Figura 3.48).
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3.4.2 Etapa 2: Complementacao do levantamento de dados

Com base nas informacdes obtidas na etapa 1, foi realizada a segunda etapa
do trabalho, aonde foram utilizados os seguintes métodos para coleta de dados:
e Levantamento de arquivos
e Levantamento Fisico
e Questionarios

e (Observacao de comportamento

3.4.2.1 Levantamento de arquivos

Através da Secretaria de Urbanismo da Prefeitura de Pelotas, foram coletadas
informacdes sobre projetos de acessibilidade em areas urbanas na cidade de
Pelotas.

Junto a Secretaria Municipal de Urbanismo de Pelotas foram coletados:
mapas da zona urbana de Pelotas (digitalizados em formato DWG, no AutoCAD),
zoneamento, ocupacao, localizacdo de bens tombados, inventariados e relatérios
com informagbes sobre a histdéria e caracterizagbes detalhadas das &reas
selecionadas (material digitalizado no Word). Também foi coletado nessa Secretaria
plantas (em DWG, no AutoCAD) com indicacdo das areas adequadas conforme
normas técnicas de acessibilidade. As informacdes coletadas auxiliaram no trabalho

de levantamento fisico.

3.4.2.2 Levantamento Fisico

Tendo como base os mapas obtidos no levantamento de arquivo, foram
levantados (localizados, medidos e registrados em croquis), nas areas delimitadas
para este estudo, todas as caracteristicas fisicas consideradas nos questionarios e
nas observacdes de comportamento, a saber:

» Larguras de calcadas, alturas de meios-fios e localizagdo, largura e

inclinagéo das rampas existentes;
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> Identificacédo e localizagdo dos postes: de luz; de sinalizagdo de ruas, de
sinalizacao de transito/propaganda.

Identificacdo e localizacao dos pisos tateis nas calcadas e rampas;
Localizacao de arvores;

Localizacado e medidas dos canteiros e bancos;

Localizagdo e medida do mobilidrio urbano: lixeiras e orelhdes;

Localizacado e medidas dos abrigos de 6nibus;

YV V. V V V V

Localizacdo e medidas das bancas de revistas, bancas de vendedores
ambulantes e bancas de comida;

A4

Localizacao e medidas das grelhas pluviais;

A\

Localizagc&do dos marcos referenciais citados nos mapas mentais;

» Levantamento fotogréfico.

O registro desses dados foi efetuado no AutoCAD e trabalhado no Corel
Draw para realizacdo dos mapas comportamentais apresentados no capitulo 4.

3.4.2.3 Questionarios

Os questionarios permitem encontrar regularidades nas agdes, intencoes,
preferéncias entre grupos de pessoas devido a possibilidade de serem aplicados
para varios respondentes e suas respostas comparadas e analisadas de forma
estatistica através de varios testes. Embora frequentemente utilizado para coleta de
dados, com importancia reconhecida em avaliagdes pds-ocupacao, o questionario é
uma ferramenta que sempre que possivel deve ter sua confiabilidade testada através
da aplicacao de outros métodos, como as observacdes (LAY e REIS, 1995). Devido
a essas caracteristicas do método, os questionarios foram utilizados como
procedimentos para coleta de dados nesta pesquisa.

A construcdo do questionario (Anexo 2) foi orientada pelos objetivos da
pesquisa € pelas entrevistas aplicadas nos mapas mentais (etapa 1 dos
procedimentos metodolégicos). Para estrutura-lo utilizou-se perguntas abertas, de
livre resposta, assim como de perguntas fechadas de escolha simples. As perguntas

foram elaboradas para conseguir extrair do respondente o maximo de informacao
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quanto aos elementos usados por ele para orientacdo nas caminhadas em centros
urbanos e a percepcao do nivel de conforto/seguranca proporcionado pelas
caracteristicas fisicas do espaco urbano ao longo do trajeto ao caminhar pelas areas
urbanas selecionadas. As perguntas abertas cobrem questdes sobre orientacdo e
conforto.

Para as questdes sobre orientacdo foi solicitado ao respondente que
descrevesse o trajeto que percorreu a pé desde o ponto de origem, ou seja, do local
onde comecou a caminhar, que poderia ser de onde deixou o carro, ou de onde
desceu do dnibus ou mesmo da casa, hospital ou trabalho, fora da area central até o
local de aplicacao do questionario, em algum ponto da area 1 ou 2. O objetivo era
obter elementos usados pelo respondente para sua orientacdo espacial, enquanto
descrevia o trajeto percorrido, exemplo: mencdo das funcdes do prédio,
caracteristicas fisicas do prédio, caracteristicas topograficas, placas de sinalizacao,
etc.

Para analisar o conforto, as perguntas abertas solicitavam do respondente
uma descricdo dos trechos mais confortaveis e mais desconfortaveis desse trajeto
percorrido € que mencionasse também os motivos do conforto/desconforto. Junto as
perguntas era apresentado um mapa digitalizado no AutoCAD e impresso em preto e
branco numa folha A4 abrangendo as areas selecionadas para que o respondente
pudesse marcar com canetas de diferentes cores o trajeto percorrido e os locais
mais confortaveis e mais desconfortaveis desses trajetos (anexo 2).

Para testar o formato e ordem das perguntas e técnicas propostas, foi
realizado um estudo piloto que consistiu na aplicacao de oito questionarios no local
da investigagdo a uma amostra diversificada de usuarios. Depois da “amostra piloto”,
0 questionario sofreu algumas adequacgdes antes da aplicacao definitiva, a saber:

- Na técnica de aplicagao: foi incluido um gravador digital para facilitar o registro das
respostas das perguntas abertas. A degravacao das respostas foi feita apos e fora
da aplicacao dos questionarios;

- Ainda com relacao a técnica de aplicacdo do questionario, para marcar no mapa, o
trajeto realizado pelo respondente, a pesquisadora marcava a caneta, sendo
acompanhada pelo respondente (visualmente ou ditado enquanto estava sendo
tracado). A pesquisadora utilizou trés canetas de ponta porosa nas cores amarela,
verde e vermelha usadas da seguinte forma:
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Traco amarelo: trajeto completo feito pelo respondente do ponto de origem'
até o ponto onde estava sendo aplicado o questionario;

Traco verde: trecho mais confortavel;
= 17aCO vermelho: trecho mais desconfortavel.
No momento da marcacdo pela pesquisadora dos locais confortaveis e
desconfortaveis, no mapa anexo ao questionario, o respondente acabava se
lembrando de caracteristicas e locais que nao tinham sido revelados nas perguntas
abertas. Para esses itens lembrados, a pesquisadora anotava na folha do mapa,
como uma espécie de legenda:
== (motivos de desconforto lembrados durante a marcagéo do trajeto no mapa);

(motivos de conforto).
- Foram acrescentadas duas perguntas abertas em relagdo ao conforto/desconforto
do trajeto percorrido. Percebeu-se que alguns respondentes ndo entendiam o que
era “conforto/desconforto” na caminhada, e quando a pesquisadora explicava algo
como “trecho mais agradavel e desagradavel” ou “melhor trecho e pior trecho” o
respondente dizia: “ah bom, agora entendi!”. Portanto, embora o
“conforto/desconforto” possa remeter mais a fungdo e “agradavel/desagradavel”,
mais a estética, foram acrescentadas as perguntas sobre “quais as caracteristicas
deixam sua caminhada mais agradavel e quais deixam a sua caminhada mais
desagradavel”’, como forma do respondente ficar mais livre para responder o que
contribui para que a sua caminhada seja boa ou ruim, considerando, inclusive,
outros locais além do trajeto. Como podera ser confirmado nos resultados, a maioria
dos respondentes continuou remetendo a funcédo, embora muitos tenham remetido a
estética.

Os questionarios foram aplicados diretamente pela pesquisadora aos usuarios
das areas selecionadas nos locais investigados, a saber: nos calgcaddes, calcadas e
praca das areas selecionadas. Alguns usuarios (do grupo de cadeirantes e de
deficientes visuais) responderam os questionarios em outro local, em casa ou no
local de trabalho, diretamente com a pesquisadora, que 0s visitou nesses locais.
Mesmo para os questionarios aplicados fora do local, os trajetos indicados

'® Quando o ponto de origem estava fora do mapa anexo ao questionario, a marcagdo comecava
assim que era possivel sua inclusdo no mapa, na continuagéao do trajeto descrito pelo respondente,
até o ponto onde 0 mapa estava sendo aplicado, em algum ponto da area 1 ou 2.
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correspondiam as  areas selecionadas. Foram aplicados um total de 101

questionarios.

3.4.2.3.1 Selecdo da amostra de respondentes

Para definicdo da amostra de respondentes optou-se pela amostra de grupo,
definidos conforme as possibilidades dos individuos para andar e deslocar-se com
rodas, combinado com as suas possibilidades para perceber o ambiente através da
visdo, audicao e/ou tato, conforme exposto no capitulo 2. Atendendo a esses
critérios, pesquisou-se uma amostra de grupo de individuos que andam com alguma
agilidade (jovens e adultos sem deficiéncia), que andam com mobilidade reduzida
(usuarios de muletas, gestantes a partir do oitavo més, obesos e idosos), que se
deslocam com rodas, para os quais uma diferenca de nivel impossibilita ou dificulta
um deslocamento autbnomo (usuarios de cadeira de rodas ou que empurram
carrinhos de bebé ou de servigo) e usuarios com deficiéncia visual (que percebem o
ambiente através de outros sentidos que ndo a visao).

A inteng&o inicial era manter uma amostra de, pelo menos 30 usuarios de
cada grupo, conforme recomendacao da literatura para uma amostra minima para
garantir significancia estatistica na realizacao dos testes para analise (p. ex. REIS e
LAY, 2005). No entanto, para os grupos de usuarios com deficiéncia visual e
usuarios que se deslocam com rodas nao foi possivel obter essas amostras, porque
sdo grupos muito pequenos na cidade de Pelotas. Ainda assim, através de
instituicoes, ONGs e indicacdes de outros usuarios, foi possivel obter uma amostra
de 21 usuarios do grupo com deficiéncia visual e 20 usuarios do grupo de
deslocamento com rodas. Para a analise, foram considerados os testes que deram
significancia estatistica.

Obteve-se, no total, uma amostra de 101 (cento e um) usuarios, distribuidos
em 4 (quatro) grupos, a saber: 30 (trinta) usuarios sem deficiéncia; 30 (trinta)
usuarios com mobilidade reduzida; 20 (vinte) usuarios que se deslocam com rodas;
21 (vinte e uma) usuarios com deficiéncia visual.

Os respondentes foram selecionados aleatoriamente, abordados diretamente
pela pesquisadora enquanto estavam caminhando ou parados (sentadas ou em pé)
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em locais das areas selecionadas, em horarios variados dos periodos da manha e
tarde, constituindo a amostra de respondentes conforme segue:

a) Grupo de usuarios sem deficiéncia

Usuarios que nao tém deficiéncia aparente de locomocéo, deficiéncia de visao
ou deficiéncia de audicdo e que nao apresentem caracteristicas (como obesidade,
gestacdo ou idade avancada, acima dos 65 anos) que tornem sua mobilidade mais
reduzida do que a média dos demais.

b) Grupo de usuarios com mobilidade reduzida

Usuarios idosos, obesos, gestantes a partir do 8° més e usuarios que utilizam
muletas ou bengalas para se locomover. Esse ultimos (os que utilizam bengalas e/ou
muletas) foram considerados nesse grupo porque, embora tenham deficiéncia de
locomocéo, a fungdo de movimento no espaco urbano é mais similar aos idosos (que
andam com pouca agilidade) do aos usuarios que se deslocam com rodas, pois
estes, dependendo das condi¢cées do espaco (rampas e pisos adequados), podem

se mover com mais agilidade.

c) Grupo de usuarios de deslocamento com rodas

Usuérios que se deslocam em cadeiras de rodas, que empurram carrinhos de
bebé ou de servigo ou cadeiras de rodas com criancas. A utilizagdo de dispositivos
com rodas € o que justifica a sele¢cdo desses usuarios para 0 mesmo grupo, uma vez
que, segundo alguns estudos, possuem comportamentos semelhantes na
acessibilidade do espaco urbano (p. ex. GEHL, 1987). Para os usuarios que
empurram carrinhos de bebés ou cadeiras de rodas com criangas, o questionario foi
dirigido aos acompanhantes e responsaveis pelos carrinhos, sendo que a
pesquisadora explicava que as respostas deveriam considerar sempre a condicado de
estarem empurrando um carrinho, seja de servigo, de bebé ou uma cadeira de rodas

com crianga. Para o individuo na cadeira de rodas, mesmo que este estivesse com
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algum acompanhante empurrando a cadeira, as perguntas eram dirigidas a ele e as
respostas eram fornecidas somente por ele e ndo pelo acompanhante (embora esse
reforcasse ou justificasse algumas respostas do usuario da cadeira de rodas, como

por exemplo, ao descrever como eram vencidos o0s obstaculos).

d)  Grupo de usuarios com deficiéncia visual

Usuarios cegos (com grau zero de visdo) e usuarios com deficiéncia visual

grave (0s que enxergam, por exemplo, vultos ou cores e ndo distinguem as formas).

3.4.2.4 Observacao de Comportamento

As observacgdes foram efetuadas a fim de conhecer o comportamento dos
usuarios durante o percurso realizado nas areas selecionadas.

Através da observagdo do comportamento dos usuarios nos espago urbanos
delimitados, foi possivel obter informagdes sobre os usos dos elementos urbanos e
caracteristicas fisicas existentes, como por exemplo, saber até onde e como o
ambiente fisico construido afeta as escolhas e comportamentos dos usuarios. E um
método que, se realizado em intervalos precisos de tempo, pode fornecer
informacdes quantificaveis, mas se realizado sem estrutura e precisdo s6 produzirg
informacdes qualitativas (LAY e REIS, 1995).

Todos os usuarios observados foram classificados em 4 categorias, as
mesmas consideradas para a aplicagdo dos questionarios.

Concentrou-se a observagdo em duas atividades: (1) caminhando e (2)
parado, em pé ou sentado.

Observou-se as frequéncias das atividades em determinados locais em
relacdo a algumas caracteristicas e a relacao dessas frequéncias com cada grupo
observado.

Para a definicdo dos horarios de observagao levou-se em conta os momentos
de maior concentracdo e circulacdo de pessoas na area selecionada, percebidos
durante o periodo de aplicacdo dos questionarios e mapas mentais. Dessa forma,
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as observacbes aconteceram em dois periodos do dia, pela manha (iniciando as
11:00h) e pela tarde (iniciando as 17:00h), durante duas semanas, nos sete dias da
semana, de forma a obter, no final da observagao, 28 mapas comportamentais.

As observagdes foram feitas no més de fevereiro e margo de 2010, conforme
segue: os primeiros 6 (seis) dias de observagao ocorreram na primeira quinzena de
fevereiro, com temperaturas que variaram de 23 a 33 graus, com muito sol e poucas
ou nenhuma nuvem no céu; semana véspera do feriado de carnaval; durante o
Liquida Pelotas, evento envolvendo todo o comércio e que aconteceu entre os dias
01 e 27 de fevereiro; horario de verdo que se estendeu até a zero hora do dia 21 de
fevereiro e periodo de férias escolar. Foram realizadas ainda observagdes no final
de fevereiro, durante 3 (irés) dias, com temperaturas e condicbes climaticas
parecidas, ainda dentro do periodo do evento comercial do Liquida Pelotas, mas ja
sem o horario de verdo. Os ultimos 5 (cinco) dias de observagao foram realizados na
primeira quinzena de margo, com temperaturas um pouco mais amenas, luz do
periodo da tarde, sendo que no final da observacéao ja era inicio de noite (por volta
das 18:00h). A concentracdo e circulagdo de jovens, principalmente na Area 2, ja
indicava a volta as aulas, com inicio do ano escolar e ndo havia mais a
movimentagao no comércio do Liquida Pelotas.

O percurso para a observacao foi pré-determinado e correspondeu as duas
areas (1 e 2), levando aproximadamente 1 (uma) hora para ser percorrido. A
observadora comecava percorrendo ruas da area 1 (calcadao e entorno) e terminava
na area 2 (Praga Coronel Pedro Osério e entorno) através da praca e das ruas do
entorno. O critério para iniciar na area 1 e terminar na area 2 foi determinado pelas
observacdes durante o questionario e aplicagdo dos mapas mentais, quando foi
percebido que a concentracdo de pessoas na area 2 acontecia um pouco mais tarde
do que a concentracao de pessoas da area 1. O trajeto ndo variou nesses 14 dias de
observacéo, iniciou sempre no mesmo ponto e seguiu sempre o mesmo sentido até
o ponto final.

Durante as observacbes, a pesquisadora utilizou uma camera digital para
filmar o que estava sendo observado. Optou-se por essa técnica de registro
simultaneo devido ao excessivo fluxo e concentracdo de pessoas na area do
calcadao, calcadas com bancas de vendedores ambulantes e calgada com abrigos
de Onibus. Para uniformizar o registro, a técnica foi utilizada durante toda a
observacdo nas duas areas. Essa técnica auxiliou na coleta de alguns dados que
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passaram despercebidos pelo observador no local e sé observados posteriormente,
com as filmagens. Nao foi percebida alteracao das pessoas em relagéo a filmagem,
com excecdo de um vendedor ambulante, que ameacou tomar o equipamento. A
pesquisadora/observadora/cinegrafista conversou entdo com cada um dos
vendedores ambulantes, explicou o trabalho e depois de esclarecido teve o apoio de
todos, principalmente do vendedor que fez a ameaca.

As temperaturas, condicdes climaticas e comentarios durante as observagdes
foram feitas oralmente e registradas no mesmo audio das filmagens.

Posteriormente, num segundo momento de observacéo, diante das filmagens
na tela do computador, foi feito o registro codificado em mapas diretamente no
AutoCAD, tendo como base o levantamento atualizado das areas em estudo.
Utilizou-se uma figura geométrica e uma cor para cada grupo de usuarios
observados. As atividades, como eram somente duas, caminhando e parado
(sentado, se estava indicado nos bancos; em pé se estava indicado fora dos
bancos), foram codificadas com as mesmas figuras e cores e diferenciadas da
seguinte forma: forma geométrica preenchida significando atividade “parada ou
sentada”, forma geométrica sem preenchimento significando atividade “caminhando”.

Com a sobreposicao das informacdes dos varios dias observados num mapa,
a pesquisadora pode saber qual a frequéncia dos comportamentos em determinados

lugares.

3.5 ANALISE DOS DADOS

Os mapas mentais e entrevistas, aplicados na etapa 1, foram registrados em
tabelas e no mapa sintese (ver item 3.5.1), indicados de acordo com a frequéncia
com que os pontos de referéncia foram citados pelos respondentes. Levou-se em
conta tanto as informagdes citadas nos desenhos realizados pelos respondentes
quanto as informacgdes citadas nas entrevistas. A tabela e o mapa sintese relinem
informacgdes dessas duas fontes indiscriminadamente (Figura 24, tabelas 1 e 2). A
analise desses dados (item 3.5.1), obtidos com os mapas mentais e entrevistas, foi
critério para a delimitacao das areas de estudo.
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Os dados dos questionarios (método quantitativo) foram registrados no
programa estatistico SPSS (Statistical Package for Social Sciences) na versao SPSS
statistics 17.0. Depois de tabulados no SPSS, os dados foram analisados
quantitativamente utilizando testes ndo paramétricos?®, como frequéncias (analisa a
distribuicdo dos dados); tabulagdes cruzadas (indica a relacao da distribuicdo das
frequéncias com alguma variavel) e Kruskal-Wallis, que é um teste que explora a
diferenga entre as variaveis (LAY e REIS, 1995). Na analise, serdo cruzados dados
com o objetivo de se chegar a conclusbes sobre os objetivos e hipbteses levantadas.

As observacbes de comportamento foram registradas em mapas
comportamentais que serdao apresentados no AutoCAD com as sinteses, em cada
periodo observado (manha e tarde) da frequéncia do comportamento de cada grupo
observado. A anadlise desses mapas sinteses fornecera informacodes para responder
0s objetivos e sustentar ou ndo as hipoéteses desta pesquisa. Assim sendo, o
capitulo seguinte apresentara os dados analisados e os resultados alcangados.

% Os testes nao paramétricos sao aplicados a dados que nao se apresentam em formas precisas de
distribuicdo. Sdo dados nominais (informam propriedades que tém relagao igual entre si. Ex. cores de
carro) e ordinais (incluidos em uma ordem, em uma hierarquia. Ex: muito bonito/bonito/nem bonito,
nem feio/feio/muito feio), que ndo estdo numa escala intervalar ou numérica de valores (LAY e REIS,
1995).
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4 RESULTADOS

4.1 INTRODUCAO

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da investigacdo sobre a
percepgdo de grupos de usudrios com distintos niveis de mobilidade, quanto ao
conforto e orientacao espacial para a acessibilidade em centros urbanos.

A hip6tese 1, que verifica se existem caracteristicas fisicas no ambiente
urbano que sao de uso comum a grupos de usuarios com diferentes condicdes de
movimento e uso dos sentidos, proporcionando graus semelhantes de conforto, foi
explorada através da identificagdo dos elementos urbanos e caracteristicas fisicas
que causam conforto/desconforto na percepcdo dos usuarios, assim como na
analise da influéncia da percepcado de conforto no uso do espaco urbano pelos
distintos grupos de usuarios.

A hipotese 2, que verifica se existem caracteristicas fisicas no ambiente
urbano que sao de uso comum a grupos de usuarios com diferentes condicdes de
movimento e uso dos sentidos, para a orientagdo espacial, foi explorada através da
analise do grau de uso de elementos urbanos e caracteristicas fisicas do espaco

urbano pelos distintos grupos de usuarios, ao se orientarem no espago urbano.

4.2 CONFORTO NA ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

Para verificacdo da relagdo entre conforto e acessibilidade universal, serdo
analisados os elementos urbanos e caracteristicas fisicas percebidos pelos usuarios
como causa de conforto/desconforto na caminhada em centros urbanos.

Serao analisados, primeiramente, os resultados obtidos considerando o total

da amostra e, posteriormente, por grupos de usuarios.
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Identificacao e analise das caracteristicas fisicas e elementos urbanos

Os elementos urbanos e as caracteristicas fisicas mais percebidos como

confortaveis/desconfortaveis pelos usuarios ao longo dos trajetos percorridos

referem-se a manutengcao e largura das calcadas, transito de veiculos,

mobiliario

urbano e movimento ou concentragéo de pessoas, conforme mostra a Tabela 4.1.

Tabela 4.1: Elementos urbanos e caracteristicas fisicas percebidos como causa de conforto ou
desconforto - considerando o total da amostra (101)

Slomentos | GAUSA DE CONFORTO | Frequéncia |CAUSA DE DESCONFORTO  Frequéncia
Em bom estado de 54,5% (55) |Em mau estado de 59,4% (60)
conservagao conversagéo
(piso regular: sem buracos, (piso irregular: com buracos,

Calgadas ~ [sem entulhos, sem desniveis com entulhos e com desniveis
no calgamento)
no calcamento)
Percepc¢éo de calgcadas largas (22,8% (23) |Percepg¢ao de calgcadas 14,9% (15)
estreitas
Com pouco transito Com excesso de transito
Travessia P 39,6% (40) 39,6% (40)
de ruas
Com rampas 18,8% (19) |Sem rampas 20,8% (21)
Com sinaleira 5,9% (6) Sem sinaleira 4,9% (5)
Mobiliario  |Bancos (assentos) 15,8% (16) |Inexisténcia de bancos 2,0% (2)
urbano
sombra 23,8% (24) 8,9% (9)
Vegetacéo Inexisténcia de vegetagao
estética 25 7% (26)
Postes e orelhdes adequados|10,9% (11) | Postes e orelhdes 28,7% (29)
sem obstruir a calgada inadequados, obstruindo parte
da calcada
Presenca de pessoas 38,6% (39) |Excesso de pessoas 36,7% (37)
Movimento - . 5 A -
de pessoas Atividades no percurso (café, |12,9% (13) [Inexisténcia de atividades no 5,0% (5)
bares, etc) percurso

Alguns desses elementos e caracteristicas fisicas sdo identificados pelos

usuarios tanto pelo conforto, quanto pelo desconforto percebidos, de maneira igual.

Isto é, quando é adequado, & percebido fortemente como um aspecto que causa

conforto. Da mesma maneira, quando esta inadequado, € um aspecto fortemente

percebido como causa de desconforto. Conforme verificado acima, a calgada em
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bom estado de conservacao (sem buracos, desniveis, mato e entulhos) é percebida
como causa de uma caminhada confortavel para a maioria dos usuarios, assim
como, quando a calcada esta em mau estado de conservacdo (com buracos,
desniveis, mato e entulhos), € reconhecida como causa de desconforto na
caminhada pela maioria dos usuarios. A manutencédo da calgcada é o aspecto mais
fortemente percebido como fator de conforto. A maioria dos usuarios percebem esse
aspecto tanto como negativo (59,4%) quanto como positivo (54,5%) para o conforto
na caminhada. Entre as caracteristicas mencionadas como sinénimo de calgcada em
“bom estado de conservagado”, estdao o piso regular (sem buracos, sem falhas no
revestimento, sem saliéncias no piso e sem entulhos). A calcada em mau estado de
conservacgao, ao contrario, é caracterizada como a que possui um piso irregular (com
buracos, falhas no revestimento, saliéncias e entulhos).

O transito de veiculos é o segundo fator mais percebido pelos usuarios como
afetando o conforto. A redugéo ou inexisténcia do transito de veiculos é percebido
como confortavel, assim como o excesso de movimento de veiculos é reconhecido
como desconfortavel. A justificativa dos respondentes € que 0 “excesso de transito
dificulta a travessia de ruas” , ou ainda, “as ruas tranquilas sdo mais confortaveis
porque tem menos veiculos”.

O movimento de pessoas € o terceiro aspecto mais reconhecido pelos
usuarios como fator que determina o conforto nos trajetos percorridos. Mais de 33%
dos usuarios mencionam a presenca de pessoas como causa de conforto e como
fator que torna a caminhada mais agradavel. Por outro lado, uma parcela
semelhante menciona o excesso de movimento ou concentracdo de pessoas como
causa de desconforto na caminhada (Tabela 4.1). A justificativa é que, se por um
lado a presenca de pessoas “da seguranca quanto ao crime”, possibilita “a ajuda
para atravessar a rua ou para pedir informagédo” ou ainda favorece o entretenimento
de “ver pessoas caminhando”, por outro lado, o excesso de movimento ou
concentracdo de pessoas favorece o “tumulto” e os “esbarrdoes”, fatores que afetam
o conforto negativamente.

As rampas rebaixando a calgcada sdo mencionadas por aproximadamente
20% dos usuarios como causa do conforto (presenca de rampas) ou desconforto
(auséncia de rampas) na caminhada.

Outros elementos urbanos e caracteristicas fisicas sdo percebidos como

afetando positivamente o conforto, embora a sua inexisténcia ou inadequacao nao
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seja mencionada como afetando negativamente o conforto, a saber: a vegetagéo, os
prédios histéricos (reconhecido como fator que deixa a caminhada mais agradavel),
atividades ao longo do caminho, bancos e largura das calcadas. A vegetacao é
percebida como fator que afeta positivamente o conforto devido a sombra (23,8%) e
a estética (25,7%). No entanto, a inexisténcia de vegetacdo nao € mencionada
como causa de desconforto. A largura das calcadas é percebida como causa dos
trechos confortaveis, quando € percebida como “larga”, embora nao seja
reconhecida como causa dos trechos desconfortaveis, quando poderia ser percebida
como “estreita” (Tabela 4.1).

Quando os elementos urbanos e caracteristicas fisicas sdo avaliados por
todos 0s usuarios quanto aos niveis de conforto, as ruas exclusivas para pedestres
sdo avaliadas como o aspecto que mais afeta positivamente o conforto, enquanto o
movimento de pessoas € avaliado como o0 aspecto que mais afeta negativamente o
conforto (Tabela 4.2). Antes, na indicacdo das causas para o0s trechos
confortaveis/desconfortaveis (Tabela 4.1), o movimento ou concentracao de pessoas
foi mencionado como causa dos trechos desconfortaveis e igualmente reconhecido

como causa de trechos confortaveis.

Tabela 4.2: Graus de conforto dos elementos urbanos e caracteristicas fisicas - frequéncia
considerando a amostra total (101).

Elementos urbanos nas calcadas| . Nem confortavel /nem Desconfortavel
e travessias Confortavel desconfortavel
Ruas exclusivas para pedestres 87,1%(88) 1,0%(1) 11,9% (12)
Rampas nas travessias 70,3%(71) 20,8%(21) 8,9% (9)
Piso liso nas calcadas 22,9% (23) 7,9%(8) 68,3% (69)
Piso aspero 85,2% (86) 5,9%(6) 8,9% (9)
Piso tatil 33,7% (34) 49,5%(50) 16,8% (17)
Grelhas pluviais na calg. 6,9% (7) 35,6%(36) 57,4% (58)
Postes nas calcadas 2,0% (2) 23,8%(24) 74,2% (75)
Lixeira nas cal¢cadas 43,6% (44) 11,9%(12) 44,6% (45)
Orelhdes nas calcadas 29,7% (30) 13,9%(14) 56,5% (57)
brigo de 6nibus 34,7% (35) 22,8%(23) 42,6% (43)
Arvores nas calgcadas 55,4% (56) 10,9%(11) 33,6% (34)
Movimento de pessoas 8,9% (9) 5,9%(6) 85,1% (86)

A justificativa para a avaliacdo das ruas exclusivas para pedestre como

positivas para o conforto,

caracteristicas o grande fluxo de pessoas, avaliado aqui como negativo para o

conforto, € que a inexisténcia do transito de veiculos compensa o desconforto

mesmo tendo como uma das suas principais
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causado pelo movimento de pessoas. Ou seja, a inseguranca e desconforto com o
transito de veiculos é maior do que o desconforto pelo movimento e concentragéo de
pessoas.

Outros elementos e caracteristicas fisicas sdo avaliados como confortaveis
por mais da metade dos usuarios, a saber: piso aspero nas calcadas, rampas nas
travessias e arvores nas calgcadas. O conforto proporcionado por esses elementos
esta relacionado a seguranca na prevencao de quedas, a minimizacao do esforco
fisico e ao conforto térmico. O piso aspero proporciona mais aderéncia do calcado
ao piso, evitando os escorregdes causados pelo piso liso; as sombras das arvores
protegem o usuario do excesso de sol e calor, proporcionando o conforto térmico; as
rampas possibilitam a mudanga de nivel para os usuarios de cadeira de rodas e
demais usuarios que se deslocam com rodas (empurrando carrinhos de bebé ou de
servico), como ja esperado. Para usuarios dos demais grupos, a rampa parece
minimizar o esforgo fisico nas mudancas de nivel.

Os elementos urbanos e caracteristicas fisicas avaliados pelos usuarios como
mais desconfortaveis sdo: o movimento de pessoas, 0s postes e orelhdes nas
calgcadas, o piso liso e as grelhas pluviais. O piso liso e as grelhas pluviais estao
relacionados com a inseguranca quanto ao risco de quedas, ja os postes e orelhdes
representam obstaculos nas calcadas, fazendo com que as pessoas esbarrem
quanto estao distraidas ou quando nao enxergam (usuarios com deficiéncia visual).

Alguns elementos urbanos e caracteristicas fisicas sdo avaliados quanto ao
grau de importancia para o conforto nas caminhadas em centros urbanos (tabela
4.3).

Tabela 4.3: Graus de importancia dos elementos urbanos e caracteristicas fisicas - frequéncia
considerando a amostra total (101).

Elte; ;nveer;t;zsurbanos e GeElEeEs E Importante Ne;grmfno‘;gar?étlig}laem Nao é Importante
Largura das calgadas 98,0% (99) 0 2,0% (2)
Q(;‘r’r‘]’gfegﬁeﬁ?adas o/ 92,1% (93) 0 7,9% (8)

ipo de piso das calgcadas 86,1%(87) 0 13,9% (14)
Presenca de postes de iluminagéao 75,3% (76) 0 24,8% (25)

ltura do meio-fio 72,3% (73) 1,0% (1) 26,7% (27)
Largura das ruas nas travessias 56,5% (57) 2,0% (2) 41,6% (42)
Faixa de seguranga sem sinaleira 39,6% (40) 1,0% (1) 59,4% (60)
Faixa de seguranca com sinaleira 98,0% (99) 0 2,0% (2)
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Os elementos urbanos e caracteristicas fisicas mais avaliados pelos usuarios
como importantes para o conforto, sdo: faixa de seguranca com sinaleira, largura
das calcadas, arvores para sombreamento, tipo de piso da calcada, presenca de
postes de iluminacéao e altura do meio-fio.

A importancia da faixa de seguranca com a sinaleira esta relacionada com a
seguranca em relacdo ao transito de veiculos, confirmado na avaliagdo das ruas
exclusivas para pedestre como caracteristica urbana que mais favorece o conforto
na caminhada (Tabela 4.2) e na percepcao do excesso de transito como um dos
aspectos que mais causam desconforto nos trajetos percorridos (Tabela 4.1). A
demanda de seguranca em relacédo ao transito explica também a avaliacdo da faixa
de seguranca sem a sinaleira como sem importancia pela maioria dos usuarios
(Tabela 4.3).

A largura das calcadas esta relacionada com a demanda do usuario por livre
espaco de circulacdo e parece ter relagdo com o mobiliario urbano enquanto
obstaculo. Conforme esperado, a correlacdo negativa encontrada entre os graus de
importancia com a largura das calcadas e os graus de conforto com os postes
(spearmam, ¢ = -0,234, sig. = 0,018) indica que o desconforto com os postes pode
estar associado a largura das calcadas, sugerindo que quanto mais larga a calcada,
menos 0s postes serdo percebidos como causa de desconforto, assim como, quanto
mais estreita a calcada, mais os postes serdo percebidos como obstaculos.

A altura do meio-fio, avaliada pelos usuarios como importante para o conforto,
significa que subir ou descer calgadas pode ser confortavel ou desconfortavel,
dependendo da altura do meio-fio. A correlacdo dos graus de importancia da altura
do meio-fio com os graus de conforto das rampas (Spearmam, c=0,395, sig.= 0,000),
indica a relevancia das rampas como solucao para o desconforto dos meios-fios nas

travessias de ruas.

4.2.2 Identificacao dos trechos percebidos quanto ao conforto

Nos trajetos percorridos pelos usuarios nas areas de estudo, foi possivel
identificar os trechos mais confortaveis, assim como os trechos mais desconfortaveis

e sintetiza-los nos mapas da figura 4.1 (a, b, c, d), por grupos de usuarios.
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A partir do resultado dessa identificagdo dos trechos mais confortaveis e mais
desconfortaveis, sdo analisadas as causas dessas indicacdes pelos grupos de

usuarios.
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c) Trajetos do grupo com mobilidade reduzida

) Trajetos do grupo sem deficiéncia

Figura 4.1: Trechos confortaveis/desconfortaveis por grupos de usuarios
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4.2.2.1 Grupo com deficiéncia visual

Os trechos percebidos como mais confortaveis pelo grupo com deficiéncia
visual (Figura 4.1a) sdo: a Praga Coronel Pedro Osorio, o calgadao e a travessia da
Rua XV de Novembro com Rua Marechal Floriano; os trechos percebidos como mais
desconfortaveis sdo: a calcada da Rua Marechal Floriano (entre o Calgcadao e a Rua
General Osoério), o calcadao e a travessia da Rua XV com Rua Lobo da Costa.

Para o grupo com deficiéncia visual, os trechos mais confortaveis possuem
relacdo com a inexisténcia de transito de veiculos, calcadas largas e faixas de
seguranca com sinaleira; os trechos mais desconfortaveis possuem relagdo com o
excesso de movimento de pessoas, excesso de bancas de vendedores ambulantes
na calcada e a inexisténcia de faixa de seguranca com sinaleira, conforme

sintetizado no quadro 1.

Quadro 1: Trechos mais confortaveis/desconfortaveis - grupo com deficiéncia visual

Grupos de | Trechos mais Caracteristicas Trechos mais Caracteristicas
USUArios confortaveis principais desconfortaveis | principais
Praca Coronel Inexisténcia de Calcadao Excesso de
Pedro Osbério transito de veiculos; movimento de
Calgadas largas pessoas
Calgadao Rua Marechal Bancas de
Grupo com Floriano entre vendedores
deficiéncia Osério e ambulantes
visual Calcadao
Travessia da | Faixa de seguranga Esquina da Rua | Faixa de seguranca
Rua XV com | com sinaleira XV com Lobo | sem sinaleira
Marechal da Costa
floriano

A andlise dos trechos mais confortaveis/desconfortaveis revela que os fatores
que afetam o conforto na percepgcdo do grupo com deficiéncia visual estao
relacionados a seguranca quanto ao transito de veiculos e aos obstaculos (barreiras

fisicas) que interferem na livre circulagdo nas calcadas.

4.2.2.2 Grupo de deslocamento com rodas

Os trechos percebidos como mais confortaveis pelo grupo de deslocamento
com rodas (Figura 4.1b) sdo: os calcaddes (da Rua Andrades Neves, da Rua Sete
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de Setembro e da Rua XV de novembro), trecho da Rua Marechal Floriano entre
Osoério e Calcadao e Travessias da rua Lobo da Costa com Rua XV de novembro e
com Rua Félix; os trechos percebidos como mais desconfortaveis sao: travessias da
Rua Marechal Floriano com Osério, o trecho da rua Marechal Floriano entre rua
General Osério e Calcadao, assim como a travessia da rua Marechal Floriano com
rua XV de Novembro.

Para o grupo de deslocamento com rodas, o conforto esta relacionado com a
inexisténcia de desniveis e boa manutencdo da calgada, assim como com a
existéncia de rampas substituindo os desniveis nas travessias de rua; o desconforto
esta relacionado com a inexisténcia de rampas e calgadas estreitas, impedindo a

livre circulagé@o, conforme sintetizado no quadro 2.

Quadro 2 — Trechos mais confortaveis/desconfortdveis - grupo de deslocamento com rodas

G , Caracteristicas , Caracteristicas
rupos de Trechos mais . Trechos mais .
s o positivas para esse .. | negativas para esse
usuarios confortaveis desconfortaveis
grupo grupo
Calgadao Travessia  da | Rampa inadequada
Calgaddo da 7 Rua Floriano ¢/ | (com algum desnivel)
de setembro Calcadas largas sem Osorio numa das esquinas
desniveis no piso
Calcadao da Rua Marechal Bancas de vendedores
XV de Floriano entre ambulantes
novembro Osério e estreitando a calcada
Grupo de Rua Mal | Calgada em bom Calgadao
deslocamento | Floriano entre | estado de
com rodas Osobrio e | manutencao;
Calcadao Principal eixo dos
calgcaddes com pontos
de énibus da Marechal
e Osorio
Travessias da | Existéncia de rampas Esquina da Rua | Rampa inadequada
Rua XV com | adequadas (sem XV com | (com algum desnivel)
Lobo e da Lobo | desniveis). Floriano numa das esquinas
com Félix

A andlise dos trechos mais confortaveis/desconfortaveis revela e confirma que

os fatores que afetam o conforto, na percepcao do grupo de deslocamento com

rodas, estdo relacionados a inexisténcia ou nao de desniveis no piso, assim como a

manutencdo e largura das calcadas.
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4.2.2.3 Grupo com mobilidade reduzida

Os trechos percebidos como mais confortaveis pelo grupo com mobilidade
reduzida (Figura 4.1c) sdo: a Praca Coronel Pedro Oso6rio, os calcadbes e a
travessia da Rua XV de Novembro com Rua Marechal Floriano; o trecho percebido
como mais desconfortavel é a rua Marechal Floriano entre Rua General Osério e
Calcadao.

A percepcéao de conforto para o grupo com mobilidade reduzida parece estar
associada a seguranca quanto ao transito de veiculos, uma vez que as duas
travessias reconhecidas como confortaveis por esse grupo possuem faixa de
seguranca com sinaleiras e entre os trechos mais confortaveis estdo os trés
calcaddes. A percepcao de conforto para esse grupo estd associada também a
reducdo no movimento de pessoas, calcadas largas e em bom estado de
manutencdo, assim como sombras e bancos, caracteristicas da Praga Coronel
Pedro Osério e do calcaddo. O desconforto esta associado ao excesso de transito
nas travessias e ao excesso de movimento de pessoas, caracteristicas da Rua
Marechal Floriano e das travessias da Rua General Osério, um dos eixos de transito

mais movimentados do centro.

Quadro 3 — Trechos confortaveis/desconfortaveis - grupo com mobilidade reduzida

. Caracteristicas . Caracteristicas
Grupos de Trechos mais Trechos mais .
o > que favorece o . negativas para
usuarios confortaveis desconfortaveis
grupo €sse grupo
Inexisténcia de
N Rua Marechal Bancas de
transito de . .
. ; Floriano entre Osério | vendedores
veiculos; Calcada e Calcadao ambulantes
em bom estado ‘ estreitando a
de manutencgéo calcada
I';fé:jga gorf)f‘e| Muita sombra e ¢
edro Osorio . "
2?”003’ _ Calcaddes Excesso de
gum movimento movimento de
de pessoas, mas pessoas
o sem excesso
com mobilidade
reduzida
Calcadoes Calcada em bom | Rua Marechal Excesso de
estado de Floriano entre movimento de
manutengao; Calgadao e Praca pessoas e
Calgada larga; alguns
Movimento de vendedores
pessoas; ambulantes
Sombra e bancos. dificultando a
Travessia da XV ¢/ | Faixa de transito livre circulagao
Marechal Floriano | com sinaleira
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A andlise dos trechos mais confortaveis/desconfortaveis revela que os fatores

que afetam o conforto, na percepcdo do grupo com mobilidade reduzida, estdo

relacionados a seguranca quanto ao transito de veiculos, ao entretenimento quanto

ao movimento de pessoas e atividades no percurso, a manutencao e largura da

calcada, a existéncia de sombras e bancos.

4224

Grupo sem deficiéncia

Os trechos percebidos como mais confortaveis pelo grupo sem deficiéncia

(Figura 4.1d) sdo: a Praga Coronel Pedro Oso6rio, o calgaddo, a Rua Marechal

Floriano, entre Osoério e Praca e as travessias da Rua XV de Novembro com Rua

Marechal Floriano e com rua Lobo da Costa; os trechos percebidos como mais

desconfortaveis sdo o calcadao e a rua Marechal Floriano, entre a rua General

Osorio e o Calcadao (Quadro 4).

Quadro 4 — Trechos mais confortaveis/desconfortaveis - grupo sem deficiéncia

Caracteristicas que

Caracteristicas que

Grupos de Trechos mais podem estar afetando | Trechos mais podem estar afetando
USUArios confortaveis positivamente o desconfortaveis | negativamente o
conforto conforto
Inexisténcia de transito Calgadoes Excgsso de
de veiculos: movimento de
Calcada bem pessoas
Praca Coronel conservada; Rua Marechal Bancas de vendedores
Pedro Osério Sombra e bancos; Floriano entre ambulantes;
Algum movimento de Osério e Excesso de
pessoas, mas sem Calgadao movimento de
excesso pessoas
Calcaddes Calcada conservada; | Rua Marechal Excesso de
Grupo sem Calgada larga; Floriano entre movimento de
deficiéncia Movimento de Calcadao e pessoas; vendedores
pessoas; Praca ambulantes
Sombras e bancos. dificultando a livre
circulacao

Rua Marechal
Floriano

Calgcada conservada;
Perto do calgadao;
Travessias seguras

Travessia da

Faixa de seguranca

XV ¢/ Marechal | com sinaleira
Floriano

Travessia da Distancias curtas nos
XV com Lobo pontos de travessia
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Portanto, para o grupo sem deficiéncia, mais de um trecho é percebido como
confortavel e desconfortavel, a saber: o calcaddo e a rua Marechal Floriano, que tém
em comum o piso em bom estado de manutencao e calcadas largas, que favorecem
o conforto, mas por outro lado, possuem em comum fatores que favorecem o
desconforto, como o0 excesso de movimento de pessoas e excesso de vendedores
ambulantes. A Praca, que € apontada somente como confortavel, se diferencia
desses espacos pela tranquilidade em relacdo ao movimento de pessoas e pela
inexisténcia de vendedores ambulantes. Além disso, é percebida por esse grupo
como confortavel devido a abundancia de sombra e bancos, conforme sintetizado no
quadro 4.

A andlise dos trechos mais confortaveis/desconfortaveis revela que os fatores
que afetam o conforto na percepcao do grupo sem deficiéncia estao relacionados a
seguranca quanto ao transito de veiculos, ao entretenimento quanto ao movimento
de pessoas e atividades no percurso, a manutencdo e largura da calgada, as

sombras e aos bancos.

4.2.3 Comparacao entre os grupos quanto ao conforto percebido

A Praca Coronel Pedro Osorio é o local escolhido como mais confortavel pelo
grupo sem deficiéncia (63,3%) e pelo grupo com mobilidade reduzida (53,3%), que
sdo 0s grupos que identificam as arvores e as sombras como elementos urbanos
qgue contribuem positivamente para o conforto na caminhada.

Para o grupo com deficiéncia visual, a escolha da praca como local mais
confortavel se deve a auséncia de transito e a largura das calcadas, fatores que o
levam a escolher, de maneira igual, o calgcadao (28,2% do grupo) como local mais
confortavel.

A seguranga quanto ao transito de veiculo é o critério do grupo com
deficiéncia visual para a escolha dos locais mais confortaveis, uma vez que, depois
da Praca e do calgcadao, o terceiro local mais confortavel para esse grupo é a
travessia da Rua XV de Novembro com a rua Marechal Floriano, cuja caracteristica
€ a faixa de seguranca com sinaleira.

Para o grupo de deslocamento com rodas, a seguranga quanto ao transito

parece influenciar menos na escolha dos locais mais confortaveis, uma vez que, a



125

Praca Coronel Pedro Osério e as travessias com sinaleiras praticamente nao foram
mencionadas como locais mais confortaveis. No entanto, os calcaddes foram
escolhidos por esse grupo como mais confortaveis, devido a inexisténcia de transito
de veiculos e desniveis na calcada (ndo precisam subir e descer meio fio), a boa
qualidade do piso para a circulacdo, e a extensa largura da calgcada (ndo correm o
risco de descer para o leito da rua, ao desviar dos obstaculos da calgcada). A Rua
Marechal Floriano esta entre os locais mais indicados pelo grupo de deslocamento
com rodas como mais confortavel, depois dos calgcaddes, uma vez que a calcada da
Floriano é a continuacao do calgcadao para os corredores de énibus. Através dela,
usuarios desse grupo podem ir do calcadao até os pontos de 6nibus da rua general
Osério e Marechal Deodoro, sem atravessar ruas, portanto, sem subir e descer
meios-fios. As travessias de ruas sdo os locais que mais influenciam o grupo de
deslocamento com rodas nas escolhas dos locais mais confortaveis/desconfortaveis,
devido, principalmente, aos meios-fios ou inadequacao das rampas. A manutencao
da calcada também é um aspecto importante, uma vez que algumas travessias,
mesmo tendo rampas, sao escolhidas por esse grupo como mais desconfortaveis,
devido aos buracos proximos da rampa e alagamento no canto da rua, entre o
término da rampa e o leito da rua, como é o caso das rampas na Rua General
Osério com Marechal Floriano, local escolhido pelo grupo como mais desconfortavel.

Para os grupos sem deficiéncia e com mobilidade reduzida, os fatores que
influenciam nas escolhas dos locais mais confortaveis/desconfortaveis sdo mais
diversificados: a seguranga quanto ao transito de veiculos, o0 movimento de pessoas
(causa de desconforto para uns e conforto para outros e as arvores, bancos e
sombras que proporcionam o conforto térmico. O calcadao, tanto para o grupo sem
deficiéncia quanto para o grupo com mobilidade reduzida, é o segundo local mais
indicado como mais confortavel, depois da Praca Coronel Pedro Osério. Entretanto,
para o grupo sem deficiéncia, o calgcadao também é o local indicado como mais
desconfortavel do trajeto percorrido, assim como o trecho da rua marechal Floriano,
entre Osério e calcaddo, onde ficam localizadas as bancas de vendedores
ambulantes. Ou seja, o fator que determina a identificacdo dos locais mais
desconfortaveis, para o grupo de usuarios sem deficiéncia, parece ser o excesso de
movimento de pessoas. Para o grupo com mobilidade reduzida, o excesso de
movimento de pessoas também € um fator determinante na escolha do local mais

desconfortavel, uma vez que o trecho da Rua Marechal Floriano, onde estao
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localizadas as bancas de vendedores ambulantes € o local escolhido por esse grupo
como o mais desconfortavel. O calcaddo, mesmo com muita gente circulando, ainda
oferece espacos alternativos para que usuarios com mobilidade reduzida possam
circular com marchas diferentes, uma vez que a calcada é larga, ao contrario da
calcada da Marechal Floriano, ocupada pelas bancas de vendedores ambulantes,
onde os usuarios se acumulam entre as bancas e as fachadas dos prédios, tendo
gue aumentar a marcha de caminhada, uma vez que, muitas vezes fica uma Unica
fila para um sentido e outra fila para outro sentido, ndo sobrando espaco para duas
filas no mesmo sentido. Com isso, 0 usuario do grupo com mobilidade reduzida se
sente pressionado a aumentar a marcha da caminhada devido a pressao da fila.

O que parece ser fatores comuns que influenciam na indicagdo dos locais
mais confortaveis/desconfortaveis para todos os grupos, sdo: a seguranga quanto
ao transito, a largura, o tipo de piso e a manutencao da calgada.

4.2.4 A influéncia do conforto no uso do espaco urbano

Observacoes sistematicas das atividades realizadas pelos grupos de usuarios
nas areas 1 e 2 foram realizadas e sintetizadas nos quatro mapas comportamentais
apresentados a seguir (Figuras 4.3, 4.4, 4.5 e 4.6).

As observagdes permitem afirmar que a percepcao de conforto influencia o
uso do espago urbano, uma vez que locais identificados como mais confortaveis
parecem ser 0s mais usados e os mais desconfortaveis, parecem ser 0s mais
evitados. Por outro lado, foi constatado que alguns locais, mesmo identificados como
mais desconfortaveis, sdo fortemente utilizados.

Os grupos que mais frequentam as areas de estudo sdo os grupos “com
mobilidade reduzida” e “sem deficiéncia”. Observa-se a presenca de alguns usuarios
do grupo de deslocamento com rodas, tanto no periodo da manha quanto no periodo
da tarde. No entanto, a quantidade de usuarios do grupo com deficiéncia visual é
bem reduzido, sendo que na area 1 observa-se alguns desses usuarios apenas no
turno da manha. Essa redugdo na quantidade dos grupos de deslocamento com
rodas e do grupo com deficiéncia visual ja era esperado, uma vez que Sao grupos
menores. A quantidade de usuarios do grupo sem deficiéncia é predominante, salvo

em alguns locais, que apresentam uma concentracdo maior do grupo com
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mobilidade reduzida, principalmente devido a sombra e aos atratores como cafés,
casa lotérica e mesas de dama.

A éarea 1 apresenta um movimento de usuarios bem maior que a area 2
durante os dias de semana. Nos fins de semana, quando o comércio fecha as suas
portas, a presenca de pessoas € praticamente inexistente e caminhar por ali,
principalmente no calgadao, causa uma certa inseguranca (Figura 4.2 a).

a)Calgcadao numa manha de domingo b) Calcaddo numa manha de terga-feira

Figura 4.2: Movimento de pessoas no Calgadao
Fonte: original da autora

A calcada do café Aquarius, no entanto, mantém algum movimento de
usuarios nos fins de semana, sendo que predomina usuarios do grupo com
mobilidade reduzida, cuja maioria € composta por idosos.

O movimento nos dois periodos do dia variam de forma diferente por grupo
de usuéarios em cada area, sendo que o grupo sem deficiéncia apresenta um
movimento levemente superior no periodo da tarde, tanto na area 1 quanto na area
2, enquanto que o grupo com mobilidade reduzida apresenta um movimento superior
no periodo da manha, na area 1, e um movimento superior no periodo da tarde, na
area 2.

O movimento do grupo com mobilidade reduzida esta associado ao café
Aquarius, as lotéricas, ao supermercado, aos terminais de énibus e aos bancos ao
longo dos calgaddes. Observa-se, no entanto, que o uso em torno desses atratores
e fortemente influenciado pela incidéncia solar. No periodo da tarde, usudrios do
grupo com mobilidade reduzida se deslocam nas calgadas com sombra, evitando as
calcadas com sol (Figura 4.4). Esse comportamento pode ser verificado nas
calcadas da Rua Sete de Setembro, onde se observa a presencga de usuarios com
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mobilidade reduzida apenas na calgcada sombreada, assim como no calgcadao, onde
o lado sombreado é bem mais utilizado. No periodo da manha o uso por esse grupo
€ igualmente distribuido nas calgadas dos dois lados da rua, assim como nos dois

lados do calcadao (Figura 4.3).
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A incidéncia de sol provavelmente justifica a reduzida concentragdo do grupo
com mobilidade reduzida na calgcada do Café Aquarius no periodo da tarde, ao
contrario do uso intenso pela manha (Figuras 4.5 e 4.6). Essas observagdes
confirmam a percepcao de conforto desse grupo que reconhece a sombra como uma
das principais caracteristicas positivas dos trechos confortaveis nos trajetos
percorridos (Tabela 4.4).

Tabela 4.4: Sombra como causa de conforto/desconforto - frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Sombra como causa de conforto Inexisténcia de Sombra como
causa de Desconforto

Deficiente visual (21) 28,5% (6) 9,5% (2)

Desloc. com rodas (20) 10,0% (2) 0

Mobilidade reduzida (30) 76,6% (23) 23,3% (7)

Sem deficiéncia (30) 46,6% (14) 6,6% (2)

Embora os demais grupos percebam menos a sombra como causa de
conforto (Tabela 6), observa-se que no periodo da tarde todos utilizam mais as
calcadas com sombra e menos as calcadas com sol. Cabe salientar que as
observacdes foram realizadas durante o verdo, mas pode-se deduzir que 0 oposto
ocorra durante o inverno, isto é, que usuarios prefiram utilizar as calgcadas com sol.

O calcadao apresenta um fluxo maior de pessoas pelo lado sombreado,
enquanto o outro lado, com incidéncia de sol, apresenta um fluxo menor de usuarios,
tanto do grupo com mobilidade reduzida, quanto dos grupos sem deficiéncia e de
deslocamento com rodas, ao contrario do que é apresentado no periodo da manha,
quando esse aspecto ndo parece influenciar o uso (Figura 4.3).

O movimento do grupo com mobilidade reduzida parece migrar para a area 2
no periodo da tarde, que apresenta um movimento do grupo com mobilidade
reduzida superior nesse periodo, principalmente na atividade de “parado sentado”,
nos bancos ao longo dos caminhos centrais da pragca, nas mesinhas de dama e nos
bancos em torno do playground.

O grupo de deslocamento com rodas apresenta um movimento nos fins de
tarde levemente superior ao movimento das manhas, tanto na area 1 quanto na area
2. O deslocamento desse grupo esta concentrado no calgcadao e nas calgadas dos
trechos das ruas Sete de setembro e Marechal Floriano, eixos de ligacdo do
calcadao para os terminais de 6nibus da Rua General Os6rio e Marechal Floriano.
Na area 2, o movimento do grupo de deslocamento com rodas € bem mais reduzido

do que na area 1 e estd associado aos caminhos da pracga e as travessias com faixa



134

de seguranca e rampas, em torno da praca. Essas observacbes do grupo de
deslocamento com rodas confirma os trechos percebidos por esse grupo como mais
confortaveis (Figura 4.1b), como o calcadao e as travessias com rampas em torno
da praca coronel Pedro Osorio.

O movimento intenso de usuarios do grupo sem deficiéncia no trecho da rua
Marechal Floriano, ao longo das bancas de vendedores ambulantes, tanto pela
manha quanto no periodo da tarde, confirma a percepcao de conforto desse grupo
em relacdo a esse trecho, identificado por esse grupo como confortavel. Para o
grupo com mobilidade reduzida, que considera esse trecho como o mais
desconfortavel, o uso parece inevitavel, porém, inexiste a atividade de “parado em
pé” ao longo das bancas. Além disso, a atividade de deslocamento ao longo do
trecho é superior no turno da manha, periodo em que existe uma concentracao
maior desse grupo nos terminais de o6nibus da Rua General Osoério. Essas
observacgdes sugerem que o grupo com mobilidade reduzida usa esse trecho da rua
marechal Floriano exclusivamente como passagem para os terminais de 6nibus,
uma vez que parece nao haver o uso do comércio das bancas de vendedores
ambulante.

Os locais mais usados pelo grupo de deslocamento com rodas sao: o
calgcadao, o trecho da Rua Marechal Floriano ocupado pelas bancas de vendedores
ambulante e calcadas da rua sete de setembro (Figura 4.3 e 4.4), confirmando a
percepcdo de conforto desse grupo que identificou esses trechos como 0s mais
confortaveis (Figura 4.1b).

Todas as calcadas e calcaddes da area 1 sdo muito usados pelo grupo sem
deficiéncia, entretanto, os locais mais usados por esse grupo sao o calcadao e o
trecho da Rua Marechal Floriano, sendo que esses sdo os trechos percebidos por
esse grupo como 0s mais confortaveis da area 1. Na area 2, o movimento do grupo
sem deficiéncia € maior a tarde e se concentra nos bancos do playground, nos
bancos localizados ao longo do caminho existente entre o centro da praca e a
travessia da rua XV de novembro com Rua Marechal Floriano (Figuras 4.5 e 4.6).

Nas calcadas da rua Sete de Setembro, mais especificamente nos pontos
onde estéo localizados os orelhdes (telefones publicos), verifica-se que a quantidade
de usuarios, principalmente do grupo sem deficiéncia, aumenta entre os orelhdes e
as fachadas dos prédios, sugerindo que, nesses pontos, onde a calcada se estreita
devido aos orelhdes, o usuério reduz a marcha da caminhada para dar o tempo de
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passagem para o outro, ao invés de sair da calcada, contornar o orelhdo pela rua e
retornar a calgcada logo em seguida. Embora alguns usuarios do grupo com
mobilidade reduzida e sem deficiéncia facam esse desvio pela rua, a fim de
contornar o orelhdo, esse nao é um comportamento predominante. O mesmo pode
ser observado no trecho da rua Marechal Floriano ocupado pelas bancas de
vendedores ambulantes, onde observa-se que usuarios do grupo sem deficiéncia
desviam das bancas usando o leito da rua e retornam para a calgada logo em
seguida (Figuras 4.3 e 4.4).

Foi constatado que as faixas de seguranca nas travessias de rua, assim
como as rampas rebaixando as calgadas, sdo usadas por todos os grupos de
usuarios, sem excecao. Por outro lado, alguns usuarios dos grupos sem deficiéncia
e com mobilidade reduzida atravessam a rua fora da faixa, 0 que ndo acontece com
usuarios do grupo de deslocamento com rodas e com deficiéncia visual, que nao
atravessam fora da faixa. No caso do grupo de deslocamento com rodas, além de
atravessarem somente nas faixas de seguranga, sempre usam as rampas. Essas
observacdes, conforme o previsto, confirmam a percepc¢ao de conforto do grupo de
deslocamento com rodas que identifica as travessias com rampas como os locais

mais confortaveis, além do calcadao (Figura 4.1b).

4.2.5 Analise dos elementos urbanos e caracteristicas fisicas quanto a
percepcao de conforto

No item 4.2.1, foram identificados, de maneira geral, os elementos urbanos e
caracteristicas fisicas percebidos pelo total da amostra. A seguir, sdo analisados
cada um dos elementos urbanos e caracteristicas fisicas quanto a percepcao de
conforto por cada grupo de usuarios, para a acessibilidade nas areas 1 e 2.

4.2.5.1 Calcadas

Em relagdo as calcadas, foram analisados fatores como manutencao, tipo de

piso (liso, aspero e tatil) e largura, conforme segue:
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4.2.5.1.1 Manuteng&o da calcada

A manutencdo da calcada é um fator percebido por todos os grupos de
usuarios, tanto como causa de conforto nos trajetos percorridos, quanto como causa
de desconforto (Tabela 4.5). No entanto, o grupo de deslocamento com rodas se
destaca, uma vez que é que mais percebe a manuteng¢do da calcada, tanto como
fator que afeta positivamente o conforto (85%) quanto como fator que afeta

negativamente o conforto (90%) .

Tabela 4.5: Manutencao das calgadas como causa de conforto/desconforto - frequéncia por grupo
de usuarios

- Causa de conforto Causa de desconforto
Grupos de usuarios
Piso regular Piso irregular
Deficiente visual (21) 42,8% (9) 57,1% (12)
Desloc. com rodas (20) 85,0% (17) 90% (18)
Mobilidade reduzida (30) 50,0% (15) 53,3% (16)
Sem deficiéncia (30) 46,6% (14) 46,6% (14)

Usuédrios do grupo de deslocamento com rodas argumentam que as
irregularidades no piso (buracos, saliéncias, falha no revestimento) “trancam” as
rodas dos carrinhos ou cadeiras impedindo-os de continuar e colocando-os em risco
de queda. As vezes é necessario desviar da calgada usando o leito das ruas, se
submetendo, dessa forma, a outras situacées de risco, como consequéncia do
movimento de veiculos automotores. O depoimento a seguir exemplifica essa
situacgao:

O melhor de andar € quando j& pegava o asfalto, porque pela calgada nao tém condigoes. A
calcada é ruim e ndo tem calcamento. As vezes, com constru¢des na calcada ou buracos, é
preciso desviar, na maioria das vezes pela rua usando as rampas de automével para sair e
voltar para a calgada.

4.2.5.1.2 Tipo de piso

O tipo de piso é avaliado quanto a importancia em relagdo ao conforto, no
entanto, alguns pisos especificos sdo avaliados quanto aos graus de conforto, a
saber: piso liso, piso aspero e piso tatil.
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A grande maioria de usuarios de todos os grupos avaliam o tipo de piso como
um fator importante para o conforto (Tabela 4.6).

Tabela 4.6: Graus de importancia do tipo de piso - frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios E importante Negr'nmi%);oarg%?aem Nao é importante
Deficiente visual (21) 85,7% (18) 0 14,3% (3)
Desloc. com rodas (20) 80,0% (16) 0 20,0% (4)
Mobilidade reduzida (30) 93,3% (28) 0 6,7% (2)
Sem deficiéncia (30) 83,3% (25) 0 16,7% (5)

Embora o avaliem de maneira semelhante, para o grupo com mobilidade
reduzida o tipo de piso é um pouco mais relevante para o conforto do que para os

demais grupos (Tabela 4.6).

a) Piso Liso

O piso liso é avaliado mais fortemente pelo grupo com mobilidade reduzida
como um fator que afeta negativamente o conforto. No grupo de deslocamento com
rodas, uma parcela significativa o avalia como confortavel (45%), enquanto uma
parcela igual (45%) o avalia como desconfortavel. A diferenca entre os grupos é
confirmada estatisticamente (K-W, chi?=10,095, sig=0,018) (Tabela 4.7).

Tabela 4.7: Graus de conforto do piso liso — frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Confortavel l\(ljem cont./ hem Desconfort. m.o.
esconfortavel

Deficiente visual (21) 23,8% (5) 14,3 %(3) 61,9% (13) 48,52

Desloc. com rodas (20) 45% (9) 10% (2) 45% (9) 38,63

Mobilidade reduzida (30) 10% (3) 3,3% (1) 86,7% (26) 60,27

Sem deficiéncia (30) 23,3% (7) 6,7% (2) 70% (21) 51,72

Nota: m.o.=médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles percebe o
piso liso como mais confortavel/desconfortavel. Foram obtidas através do teste ndo-paramétrico Kruskal-Wallis.
Os valores mais baixos indicam grupos que percebem o piso liso como mais confortaveis e os valores mais altos
indicam os grupos que percebem o piso liso como mais desconfortaveis.

Para os demais grupos, sem deficiéncia e com deficiéncia visual, o piso liso é
mais desconfortavel do que confortavel. A maioria (61,9% com deficiéncia visual e
70% sem deficiéncia) o avalia como desconfortavel enquanto a minoria (23% nos
dois grupos) o avalia como confortavel.

Portanto, os resultados sugerem que o grupo de deslocamento com rodas € o

que mais percebe o piso liso como confortavel e o que menos o percebe como
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desconfortavel, enquanto o grupo com mobilidade reduzida o percebe fortemente
como desconfortavel.

A justificativa € que num piso liso a cadeira de rodas, assim como 0s
carrinhos de bebé ou de servico, desenvolvem melhor, proporcionando um
deslocamento com menos esfor¢o por parte do usuério, enquanto para os demais
grupos, principalmente para o grupo com mobilidade reduzida o piso liso provoca
estresse por causa do medo de quedas, uma vez que proporciona menos aderéncia
com o calcado.

b) Piso aspero

O piso aspero a avaliado mais fortemente como confortavel pelo grupo com
mobilidade reduzida (100%) e menos confortavel pelo grupo de deslocamento com
rodas (60%), por uma diferenca confirmada estatisticamente (K-W, chi?=16,396,
sig=0,001).(Tabela 4.8).

Tabela 4.8: Graus de conforto do piso aspero — frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Confortavel ’\cljeer:cgﬁ?c:.r/tg\zr Desconfortavel m.o.
Deficiente visual (21) 81,0% (17) 14,3% (3) 4,8% (1) 52,62
Desloc. com rodas (20) 60,0%% (12) 10% (2) 30% (6) 64,15
Mobilidade reduzida (30) 100,0%% (30) 0 0 43,50
Sem deficiéncia (30) 90,0%% (27) 3,3% (1) 6,7% (2) 48,60

Nota: m.o.=médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles esta mais
satisfeito quanto ao conforto do piso aspero. Foram obtidas através do teste ndo-paramétrico Kruskal-Wallis. Os
valores mais baixos indicam grupos mais satisfeitos e os valores mais altos indicam os grupos mais insatisfeitos.

Uma parcela significativa do grupo de deslocamento com rodas avalia o piso
aspero como desconfortavel, enquanto os outros grupos praticamente ndo o avaliam
dessa forma. A justificativa é que as rodas deslizam menos no piso aspero, devido
ao atrito, sendo que as vezes até provoca trepidacao na cadeira ou carrinho de bebé
ou de servico. Por outro lado, o conforto com o piso aspero para o grupo de
deslocamento com rodas € justificado da mesma forma que para os demais grupos,
pelo aumento da aderéncia da cadeira ao piso, da mesma forma que do calcado
com o piso. Para o grupo com mobilidade reduzida, cujos usudarios percebem mais
fortemente o piso aspero como confortavel, a justificativa € que o aumento da
aderéncia do piso com o calgcado, torna a caminhada mais segura, diminuindo o

risco de quedas.
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O piso tatil, embora seja um tipo de marcacdo no piso especifico para a

orientagdo espacial dos usuarios com deficiéncia visual, conforme revisdo da

literatura, é avaliado neste estudo quanto a percepcao de conforto.

Tabela 4.9: Graus de conforto do piso tatil — frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Confortavel l\(ljem cont./ hem Desconfortavel m.o.
esconfortavel

Deficiente visual (21) 52,4% (11) 47,6% (10) 0 35,31

Desloc. com rodas (20) 25% (5) 50% (10) 25% (5) 57,88

Mobilidade reduzida (30) 36,6% (11) 50% (15) 13,3% (4) 49,30

Sem deficiéncia (30) 23,3% (7) 50% (15) 26,6% (8) 59,10

Nota: m.o.=médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles esta mais
satisfeito quanto ao conforto do piso tatil. Foram obtidas através do teste nao-paramétrico Kruskal-Wallis. Os
valores mais baixos indicam grupos mais satisfeitos e os valores mais altos indicam os grupos mais insatisfeitos.

Existe uma diferenca entre os grupos em relacdo ao conforto percebido com o
piso tatil, que pode ser verificada estatisticamente (K-W, chi2=11,227, sig=0,01). O
grupo com deficiéncia visual € o que mais percebe o piso tatil como confortavel e o
unico que nao o avalia como desconfortavel (Tabela 4.9). Um resultado similar
encontrado em todos os grupos € que, o piso tatii ndo afeta o conforto nem
negativamente, nem positivamente para 50% de todos eles.

O grupo com deficiéncia visual € o Unico cuja maioria percebe o piso tatil
como confortavel, sendo que nenhum usuario desse grupo o0 percebe como
desconfortavel, enquanto os outros grupos se dividem entre os que o0 acham
confortavel ou desconfortavel. O grupo com mobilidade reduzida o percebe mais
como confortavel do que como desconfortavel e para os demais grupos, ele tanto
pode ser confortdvel, quanto desconfortavel, de maneira semelhante, ou seja, a
mesma parcela de usudrios que o percebe como confortavel, o percebe como
desconfortavel.

O grupo com mobilidade reduzida associa o piso tatil ao conforto de um piso
aspero, antiderrapante, “mais firme”, que, portanto, aumenta a seguranca quanto a
prevencao de quedas. Para a parcela do grupo de deslocamento com rodas que
percebe o piso tatii como confortavel, a justificativa € a mesma do piso aspero,
melhora a aderéncia da cadeira na calgada, como exemplifica os seguintes
depoimentos: “O piso tatil na rampa segura o carrinho dando mais seguranca
guando vou atravessar” ou “é bom como piso aspero”. Ja o desconforto do grupo de

deslocamento com rodas com o piso tatil € associado ao excesso de atrito, que
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atrapalha, por exemplo, a mobilidade da cadeira ou carrinho ao causar trepidacao,
conforme depoimentos que se seguem: “Desvio dele porque trepida o carrinho” ou
“As vezes tenho que centralizar o carrinho para passar no meio porque quando as
rodas passam em cima trepida um pouco.” Justifica ser esse 0 grupo que mais
percebe o piso liso como confortavel e que menos percebe o piso tatil como
confortavel.

Para os usuarios do grupo sem deficiéncia o conforto com o piso tatil também
esta associado ao conforto do piso aspero, conforme o seguinte depoimento: “E até
mais confortavel pra gente andar, da mais seguranga, segura mais o calgcado”. O
conforto para o grupo sem deficiéncia estd associado também ao prazer da
massagem nos pés, conforme pode ser verificado nos seguintes depoimentos: “Eu
passo em cima, até gosto, acho que da pra massagear o p€” ou “eu passo em cima
das bolinhas, eu gosto de passar’. O desconforto do piso tatil para usuarios sem
deficiéncia estd associado ao risco de quedas, principalmente para as mulheres
quando usam saltos, conforme 0s seguintes depoimentos: “Até tem a rampinha que
tem essas bolinhas, se eu t6 com salto eu desvio, que ai vai que vira 0 pé e 0s
outros ficam olhando...” ou ainda: “Eu uso. Acho ruim so6 se eu tiver com salto muito
fininho, porque vocé sabe que o saltinho as vezes fica nele, né? Ja aconteceu de
ficar preso entre as bolinhas.”

Como pode ser observado nos argumentos, o tipo de calgado influencia no
conforto ou desconforto percebido pelo piso tatil, porém, a pesquisa nao aprofunda
essa questao para confirmar escolhas do piso em relacao ao género ou ao tipo de

calgcado do usuario.

4.2.5.1.3 Largura da calgcada

O grupo com deficiéncia visual € o que mais percebe a largura da calcada
como fator que contribui para trechos confortaveis, assim como para os trechos

desconfortaveis.
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Uma parcela significativa do grupo, aproximadamente 33% reconhece que
calcadas “largas” afetam positivamente o conforto e igualmente, 33% reconhece que

calgcadas “estreitas” afetam negativamente o conforto (Tabela 4.10).

Tabela 4.10: Largura das calgadas como causa de conforto/desconforto - frequéncia por grupo de
usuarios

Grupo/ds USUAToS Causa de conforto Causa de desconforto
Calgadas largas Calcadas estreitas
Deficiente visual (21) 33,3% (7) 33,3% (7)
Desloc. com rodas (20) 25,0% (5) 0
Mobilidade reduzida (30) 20,0% (6) 16,6% (5)
Sem deficiéncia (30) 16,6% (5) 10,0% (3)

Para os demais grupos a largura da calgcada nao parece ser tdo relevante
como causa do conforto/desconforto nos trajetos percorridos, sendo que para o
grupo de deslocamento com rodas a largura da calcada parece nao ser relevante
como motivo de desconforto (Tabela 4.10).

A largura das calgadas € ainda avaliada pelos usuarios quanto a importancia
para a sensacao de conforto (ou desconforto) nas caminhadas (Tabela 4.11).

Tabela 4.11: Graus de importancia da largura da calgada — frequéncia por grupo de usuérios

Grupos de usuarios E Importante Nem |mlportanze/ NeM|  Nao ¢ importante
sem importancia
Deficiente visual (21) 95,3% (20) 0 4,8% (1)
Desloc. com rodas (20) 100% (20) 0 0
Mobilidade reduzida (30) 100% (30) 0 0
Sem deficiéncia (30) 96,6% (29) 0 3,3% (1)

Nota-se que a grande maioria dos usuarios de todos os grupos avaliam a
largura das calcadas como sendo importante para o conforto na caminhada, nao
sendo constatado diferengas estatisticamente significativas entre os grupos (Tabela
4.11).

425.2 Transito de Veiculos e Travessia de ruas

Como constatado anteriormente, alguns elementos urbanos e caracteristicas
fisicas estdo associados a travessia de ruas, a saber: transito de veiculos, faixa de
seguranga (com e sem a sinaleira), rampas rebaixando o meio-fio e largura das ruas

nos pontos de travessia.
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4.2.5.2.1 Transito de veiculos

O transito de veiculos é percebido por usuarios de todos os grupos como fator
que afeta fortemente o conforto nos trajetos percorridos. A inexisténcia ou a reducao
de transito é reconhecida como causa de conforto e a existéncia ou 0 excesso de
transito é percebida como causa de desconforto (Tabela 4.12).

Tabela 4.12: Transito de veiculos como causa de conforto/desconforto — frequéncia por grupo de
usuarios

Causa de conforto Causa de desconforto
Grupos de usuarios Inexisténcia ou reducdo de|Excesso de transito de veiculos
transito
Deficiente visual (21) 38,0% (8) 61,9% (13)
Desloc. com rodas (20) 50,0% (10) 25,0% (5)
Mobilidade reduzida (30) 40,0% (12) 23,3% (7)
Sem deficiéncia (30) 33,3% (10) 50,0% (15)

O grupo com deficiéncia visual é o que mais percebe o transito de veiculos
como fator que afeta negativamente o conforto em alguns trechos do trajeto
percorrido. Os argumentos apresentados referem-se a dificuldade dos usuarios
desse grupo em perceber o veiculo de longe.

O grupo de deslocamento com rodas € 0 que mais percebe a redugdo ou
inexisténcia do transito de veiculos como fator que afeta positivamente alguns
trechos do trajeto percorrido (Tabela 10). Os argumentos remetem as mas
condicdes da calcada que faz com que usuarios desse grupo procurem o leito da rua
como caminho alternativo, se submetendo aos riscos do movimento do transito de
veiculos. Outro argumento esta relacionado a inexisténcia de rampas rebaixando a
calgcada nos pontos de travessia, fazendo com que os usuarios em cadeiras de rodas
ou empurrando cadeiras de rodas ou carrinhos de bebé ou de servico, demorem
mais nas travessias, uma vez que precisam de mais tempo do que a média dos
pedestres para levantar e inclinar a cadeira (ou o carrinho) para subir na calcada,

como explica o seguinte depoimento:

Aonde tem a rampa €& bem bom, é rapidinho, porque quando ndo tem a rampa fica
demorando até levantar o carrinho e tem muitos que nao respeitam e passam bem pertinho
de ti com o carro. E perigoso, € bem desconfortavel.

A percepcao da inexisténcia de transito como fator de conforto pelo grupo de
deslocamento com rodas é verificada tanto nos mapas dos trajetos percorridos
(Figura 4.1b) quanto nos mapas comportamentais (Figura 4.3 e 4.4). Nos mapas dos
trajetos percorridos, o trecho percebido como mais confortavel pelo grupo de
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deslocamento com rodas é o calgaddo e os trechos percebidos como mais
desconfortaveis sdo as travessias de rua (Figura 4.1b). J& os mapas
comportamentais apresentam o calcaddo como o trecho mais usado pelo grupo de
deslocamento com rodas, assim como as travessias de rua com rampas (Figuras 4.5
e 4.6).

4.2.5.2.2 Faixa de seguranca

Avaliou-se a faixa de seguranca em relacao a percepcao de conforto da faixa
com a sinaleira e ao grau de importancia para o conforto das faixas com e sem a

sinaleira, conforme segue:

a) Faixa de Seguranca com a sinaleira

Embora pouco percebida como fator que afeta o conforto nos trajetos
percorridos, a faixa com sinaleira € mencionada por usudrios de todos 0s grupos
como causa dos trechos confortaveis (a existéncia da faixa) e como causa dos
trechos desconfortaveis (a inexisténcia da faixa), com exceg¢do do grupo com
deslocamento com rodas, para o qual a faixa de seguranca com sinaleira parece ser
pouco relevante para justificar trechos confortaveis nos trajetos percorridos (Tabela
4.13).

Tabela 4.13: Faixa de seguran¢a com a sinaleira como causa do conforto/desconforto — frequéncia
por grupo de usudrios

Causa de conforto Causa de desconforto
Grupos de usuarios A . . . Inexisténcia da faixa com
Existéncia da faixa com sinaleira . i

sinaleira
Deficiente visual (21) 9,5% (2) 4,7% (1)
Desloc. c/ rodas (20) 0 5% (1)
Mob. reduzida (30) 6,6% (2) 3,3% (1)
Sem deficiéncia (30) 6,6% (2) 6,6% (2)

Quando avaliada pelos usuarios quanto ao grau de importancia, a faixa de
seguranca com sinaleira é fortemente avaliada como importante para o conforto de

maneira igual por todos os grupos de usuarios (Tabela 4.14).
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Tabela 4.14: Graus de importancia da faixa de seguranca com a sinaleira — frequéncia por grupo de
usuarios

Grupo de usudrios Importante Nesrgr;mirr)r(]);oar?;i/c?aem Nao é importante
Deficiente visual (21) 90,5% (19) 0 9,5% (2)
Desloc. com rodas (20) 100% (20) 0 0
Mobilidade reduzida (30) 100% (30) 0 0
Sem deficiéncia (30) 100% (30) 0 0

Para o grupo com deficiéncia visual que avalia a faixa com sinaleira como
importante, mesmo sem o0 sinal sonoro, os argumentos € que com a sinaleira,
usuarios desse grupo conseguem perceber que 0s carros estdo parando (ou
acelerando), o que permite a travessia com conforto e seguranca, conforme o

seguinte depoimento:

Olha, a gente que n&o enxerga, ndo percebe muito a sinaleira e sim 0 movimento em si dos
carros, das pessoas, mas ajuda sim, porque pelo barulho dos carros parando a gente percebe
que da pra atravessar.

b) Faixa de seguranca sem a sinaleira

A faixa de seguranga sem a sinaleira € avaliada como importante pelos
grupos com mobilidade reduzida e sem deficiéncia e reconhecida como sem
importancia pelos grupos com deficiéncia visual e de deslocamento com rodas
(Tabela 4.15).

Tabela 4.15: Graus de importancia da faixa de seguranca sem a sinaleira — frequéncia por grupo de
usuarios

Grupo de usuarios E importante Nem |m.portanfe/ NeM| Nao & importante
sem importancia
Deficiente visual (21) 38,1% (8) 4,8% (1) 57,1% (12)
Desloc. com rodas (20) 30,0% (6) 0 70,0% (14)
Mobilidade reduzida (30) 63,3% (19) 0 36,7% (11)
Sem deficiéncia (30) 66,6% (20) 0 33,3% (10)

Justifica a faixa de seguranca sem a sinaleira ser avaliada como sem
importancia pelo grupo com deficiéncia visual, uma vez que nao pode ser percebida
por usuarios desse grupo através do som da parada dos veiculos ou do movimento,
como acontece na faixa com sinaleira. Para atravessar na faixa de seguranca sem a
sinaleira, usudarios desse grupos precisam da ajuda de terceiros, conforme o
seguinte depoimento: “quando ndo tem sinaleira, ai eu tenho que esperar uma

pessoa que me ajuda”.
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Ja para o grupo de deslocamento com rodas, a explicacdo nao deve estar na
pouca visibilidade devido a altura, uma vez que o grupo é composto também por
pessoas empurrando carrinhos de bebé ou de servico. A justifica parece estar
associada ao desconforto causado pelo excesso de veiculos na travessia, uma vez
que o grupo de deslocamento com rodas € o que mais percebe o excesso de
transito como causa dos trechos desconfortaveis (Tabela 4.12).

4.2.5.2.3 Rampas

Como ja era esperado, o grupo de deslocamento com rodas € o que mais
percebe a existéncia de rampas nas travessias de ruas como fator que afeta
positivamente o conforto nos trajetos percorridos, assim como sua inexisténcia é

percebida como fator que afeta negativamente o conforto (Tabela 4.16).

Tabela 4.16: Rampas nas travessias de rua como causa de conforto/desconforto — frequéncia por
grupo de usuarios

Grupos de usuarios

Causa de conforto

Causa de desconforto

Existéncia de rampas

Inexisténcia de rampas

Deficiente visual (21) 4,7% (1) 4,7% (1)
Desloc. c/ rodas (20) 85,0% (18) 95,0% (19)
Mob. reduzida (30) 0 0
Sem deficiéncia (30) 0 0

Usuérios desse grupo, que ndo sao apenas usuarios de cadeira de rodas,
mas também usuarios que empurram carrinhos de bebés (ou de servigo), se referem
a rampa como “rampa de cadeirante”: “Se tivesse rampa, de cadeirante que fosse,
porque se usa para carrinho de bebé também, né? Seria o ideal”.

Usudrios pertencentes aos outros grupos ndo percebem a rampa como fator
que afeta o conforto nos trajetos percorridos (Tabela 4.16).

Quando a rampa é avaliada por todos os usuarios quanto ao nivel de
conforto, existe uma diferenca entre os grupos estatisticamente significativa (K-W,
chiz= 14,293, sig.=0,003). O grupo de deslocamento com rodas continua se
destacando na avaliagdo positiva da rampa como fator de conforto (95%),
entretanto, o grupo com deficiéncia visual se destaca na avaliagdo negativa das
rampas (Tabela 4.17).

Embora parte do grupo com deficiéncia visual avalie as rampas como

confortaveis (47,6%), uma parcela significativa desse grupo (38,1%) as avalia como



146

desconfortaveis, constituindo, dessa forma, o Unico grupo de usuarios para o qual a

rampa representa desconforto (Tabela 4.17).

Tabela 4.17: Graus de conforto de rampas nas travessias de rua — frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Confortavel Nem confortav,e v Desconfortavel | m.o.
nem desconfortavel

Deficiente visual (21) 47,6% (10) 14,3% (3) 38,1% (8) 65,81

Desloc. com rodas (20) 95,0% (19) 5,0% (1) 0 38,30

Mobilidade reduzida (30) 70,0% (21) 30,0% (9) 0 49,80

Sem deficiéncia (30) 70,0% (21) 26,7% (8) 3,3% (1) 50,30

Nota: m.o.= médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles mais
percebe as rampas para o conforto na caminhada. Os valores mais baixos indicam os grupos que mais
percebem as rampas como confortaveis e os valores mais altos indicam os grupos que mais as percebem como
desconfortaveis. Foram obtidas através do teste ndo-paramétrico Kruskal-Wallis.

Para os demais grupos, com mobilidade reduzida e sem deficiéncia, as
rampas sao avaliadas como confortaveis pela maioria (70%), sendo que o restante
dos usuarios desses grupos as avalia como nem confortavel, nem desconfortavel
(Tabela 4.17). Os argumentos dos usuarios do grupo de deslocamento com rodas,
conforme o esperado, estao relacionados a facilidade da cadeira ou carrinho para a
mudanca de nivel da calgada para a rua e vice-versa. Entretanto, mesmo avaliando
como fator essencial para o conforto nas travessias, alguns usuarios fazem
ressalvas quanto as larguras das rampas que nao comportam o excesso de

movimento ou concentracdo de pessoas, conforme depoimento a seguir:

Na Andrade, esquina com Lobo da Costa tem uma rampa onde tem uma sinaleira e o fluxo de

pessoas fica todo em cima da rampa. Quem vai atravessar a rua pega todo o fluxo de

pessoas obstruindo a rampa.

As observagdes de comportamento confirmam essa dificuldade de usuérios
do grupo com deslocamento com rodas com a disputa pelo uso das rampas nos

locais de travessia de rua.
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A figura 4.7 (a,b,c) mostra um usuario de cadeira de rodas disputando uma
rampa com um usuario que empurra um carrinho de bebé, em meio ao intenso fluxo

de pessoas na faixa de travessia.

a)cena 1 c)cena3

Figura 4.7 (a,b,c): Usuarios do grupo de deslocamento com rodas numa travessia com rampas

Para os usuarios do grupo com deficiéncia visual que avaliam as rampas
como fator negativo para o conforto, as justificativas estdo associadas as rampas

enquanto obstaculos, conforme depoimentos a seguir:

A rampa? Aquela rampa pra cadeirante? Pois é, parece mentira, mas dependendo...a maior
parte das rampas, ela até é inconveniente, porque ela me tira a referéncia...entendeste? Ela
me tira a referéncia da hora que eu t6 chegando nela e a bengala nao acusa a inclinagao dela
e a hora que eu tenho que colocar o pé daqui a pouco eu coloco o pé meio mal e néo é legal.
Eu prefiro chegar, como eu fui criado com as calgadas altas de Pelotas, eu prefiro ir indo e a
bengala toca ali eu ja levanto o pé e t6 ali em cima, t6 dentro. Agora, s6 pra completar,
mesmo assim, se eu sei que é pra o bem do cadeirante ou de determinadas outras pessoas,
eu aprovo, porque eu tenho recurso, se no caso, € um lugar que eu sou obrigado a passar e
aquilo ali vai me incomodar mesmo, eu dou uma guinada um pouco mais pra ca, pra dentro
da rua onde eu 10, atravesso e fago o contorno e desvio da rampa.

Pra nés é preferivel que ndo tenha rampa, que a bengala detecta a beirada. A rampa ja ndo é
a mesma coisa, a ndo ser que a gente grave, sabe que ali tem uma rampa, se néo tiver
conhecendo o local ali, tu arrisca até a cair.

Alguns usudérios do grupo com deficiéncia visual, que avaliam positivamente a
rampa como fator de conforto, associam-na a facilidade de orientacdo espacial e

nao ao conforto para a mudancga de nivel, conforme depoimento a seguir:

Até tem, dos cadeirantes, até uso aquilo ali, que pra mim é f4cil, eu sei que eu saio dali eu ja
t6 no asfalto ou na rua, porque em um detalhe no corddo de calgada ai que as vezes te
confunde, a cor dele com o chao, se bem que agora ficou bom que eles asfaltaram a cidade,
entdo eu sei que o chao 14 é preto entdo onde eu t6 é o cordao da calgada. Pra mim me ajuda
quando tem a rampa ali.

Para os usuarios dos grupos sem deficiéncia e com mobilidade reduzida que

avaliam a rampa positivamente, os argumentos estdo associados a facilidade para
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mudanca de nivel (da calgcada para a rua e vice-versa) que afeta também a

seguranca quanto ao risco de queda, conforme depoimento a seguir:

E confortavel, porque é melhor pra subir, né? N&o precisa fazer forca. Se tem a rampa eu
uso, se tivesse mais rampas eu usaria mais...acho que a grande maioria usaria, € mais
seguro. Porque tu vé gente as vezes idosa, né. Cé vé um cordao assim de meio-fio...tem
gente que tem dificuldade pra passar, né.

A importancia da altura do meio-fio para o conforto no deslocamento é
relevante para os grupos de usuarios (Tabela 4.18), entretanto, para o grupo de
deslocamento com rodas esse é um fator extremamente relevante para o conforto. A
diferenca se confirma estatisticamente (K-W, chi2=14,453, Sig=0,002). O meio-fio
alto pode impossibilitar a mudanga de nivel para usuarios desse grupo, que
argumentam que o ideal € a rampa, mas na falta da rampa, se o meio-fio é baixo,

possibilita a mudanca de nivel.

Tabela 4.18: Graus de importancia da altura do meio-fio — frequéncia por grupo de usuarios

. Nem importante/ nem Nao é
Grupo de usuarios Importante . A . m.o.
sem importancia importante
Deficiente visual (21) 71,4% (15) 0 28,6% (6) 51,57
Desloc. com rodas (20) 95,0% (19) 0 5,0% (1) 39,55
Mobilidade reduzida (30) 70,0% (21) 3,3% (1) 26,7% (8) 51,83
Sem deficiéncia (30) 60,0% (18) 0 40,0% (12) 57,40

Nota: m.o.=médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles mais
percebe a importancia da altura do meio-fio para o conforto na caminhada. Foram obtidas através do teste nao-
paramétrico Kruskal-Wallis. Os valores mais baixos indicam os grupos que mais percebem a altura do meio-fio
como importante e os valores mais altos indicam os grupos que mais a percebem como menos importante.

A rampa é percebida como confortdvel para a mudanca de nivel nas
calcadas, também para outros grupos. Essa percepcao € confirmada nos mapas
comportamentais (Figuras 4.3, 4.4, 4.5 e 4.6) que mostram o0 uso das rampas nas
travessias de ruas por usuarios dos grupos com mobilidade reduzida e sem
deficiéncia, além de usuarios do grupo de deslocamento com rodas. No entanto,
através de alguns depoimentos, verifica-se uma certa resisténcia dos usuarios em

admitir o uso da rampa, conforme segue:

E que eu, especificamente, ndo preciso tanto da rampa, mas quem precisa da rampa... [mas
vocé usa?] Uso, até uso. [E vocé gosta?] Gosto, gosto, porque eu sou preguigoso, entao eu
gosto. Hahaha!! Gosto... o pior € que eu t6 sendo sincero. Haha!! Eh muito mais confortavel
descer ou subir pela rampa.

Para usuérios dos grupos sem deficiéncia e com mobilidade reduzida que

avaliam as rampas como nem confortavel/nem desconfortavel, verifica-se, através

dos comentarios, uma resisténcia ao uso por associarem rampas as pessoas com
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deficiéncia fisica ou por associarem o uso da rampa a “problemas de saude”,
conforme segue: “Pra mim tanto faz, porque no meu caso, gracas a Deus, eu ndo

preciso, né?” ou:

Eu ndo uso, mas eu vejo meus fregueses e outros amigos que tém uma dificuldade pra subir
calgada. Aqui por exemplo, oh, uma pessoa que tenha uma cadeira, ou que tenha dificuldade
de descer ou subir tem que ir 14 na esquina. Pra mim ndo, porque gracas a Deus eu t6 com
saude, né? Vejo pro lado dos outros. Pra mim € indiferente, porque gracas a Deus eu t6 legal.
Se por um lado as observagdes de comportamento, registrado nos mapas
comportamentais (Figuras 4.3, 4.4, 4.5 e 4.6), revelam o uso das rampas por todos
0S grupos de usudrios, por outro lado, usuarios sem deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, optam, as vezes pelo caminho mais curto ao invés do uso das rampas.
Como pode ser observado nas Figuras 4.8 e 4.9, onde o usuario opta pela
hipotenusa “a” (caminho mais curto, fora da rampa do outro lado da rua) ao invés de
seqguir pelos catetos “b” e “c” (caminhos mais longos, se fosse optar pela rampa do

outro lado da rua).

a) cena 1 b) cena 2
Figura 4.8 (a,b): Usuario sem deficiéncia numa travessia com rampas

a) Cena 1 b) Cena 2
Figura 4.9 (a,b): Usuario com mobilidade reduzida numa travessia com rampa
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Usuérios do grupo de deslocamento com rodas, diferente dos demais grupos,
desviam do caminho mais curto e optam sempre pelo uso da rampa, conforme

esperado (Figura 4.10).

a) Cena 1 b) Cena 2

Figura 4.10 (a,b): Usuario com carrinho de bebé numa travessia com rampa

4.2.5.2.4 Largura das ruas nos pontos de travessia

A largura da rua nos pontos de travessia é avaliada quanto ao grau de
importadncia em relacdo ao conforto. Todos os grupos de usuarios reconhecem a
largura da rua como importante para o conforto na travessia (Tabela 4.19).

Sem diferengas estatisticamente significativas entre 0s  grupos,
aproximadamente 50% avaliam a largura das ruas como importante e pouco menos
da metade avaliam como nao sendo um fator importante para o conforto na travessia
(Tabela 4.19).

Tabela 4.19: Graus de importancia da largura das ruas nos pontos de travessia — frequéncia por
grupo de usuarios

- c . Nem importante/ nem L
Grupos de usuarios E importante sem iFr)nporténcia Nao é importante
Deficiente visual (21) 57,1% (12) 4,8% (1) 38,1% (8)
Desloc. com rodas (20) 55,0% (11) 0 45,0% (9)
Mobilidade reduzida (30) 50,0% (15) 3,3% (1) 46,7% (14)
Sem deficiéncia (30) 63,3% (19) 0 36,7% (11)

Usuarios de todos os grupos percebem alguma importancia na largura das
ruas para o conforto na travessia de ruas, embora esta caracteristica fisica parece
nao ser tao relevante para o conforto e seguranca como, por exemplo, as faixas de
seguranca com sinaleira ou a altura do meio-fio, ambas fortemente reconhecidas

como importantes para o conforto nas travessias de ruas.
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4253 Mobiliario urbano

Quando o mobilidrio urbano € localizado adequadamente, sem que
represente um obstaculo ao deslocamento dos usuarios, contribui para que a
sensacao de conforto seja afetada positivamente, mas quando ele é inadequado é
mais fortemente percebido como desconfortavel para o deslocamento. O grupo com
deficiéncia visual é o que mais percebe o mobiliario urbano como fator que afeta
negativamente a sensacao de conforto nas caminhadas (61,9% do grupo) (Tabela
4.20). Os argumentos sdo que o mobiliario urbano, como postes e orelhdes,
representam obstaculos na calgcada, sendo percebidos como causa dos trechos
desconfortaveis nos trajetos percorridos.

Tabela 4.20: Graus de conforto do mobiliario urbano — frequéncia por grupo de usuarios

Motivo de conforto Motivo de desconforto
Grupos de usuarios Inadequacéo de postes, Adequacéo de postes, orelhdes,
orelhoes, etc. etc.
Deficiente visual (21) 33,3% (7) 61,9% (13)
Desloc. com rodas (20) 10,0% (2) 15,0% (3)
Mobilidade reduzida (30) 3,3% (1) 16,6% (5)
Sem deficiéncia (30) 3,3% (1) 23,3% (7)

O grupo com deficiéncia visual € o que mais percebe a inadequacao do
mobiliario urbano como motivo de desconforto nas caminhadas, como também é o
que mais percebe que quando estdo adequados, afetam positivamente o conforto.
Para os demais grupos o mobiliario urbano nao parece ser um fator relevante na
percepgao do conforto nos trajetos percorridos (Tabela 4.20).

Alguns mobiliarios urbanos sao avaliados por todos os usuarios de todos os
grupos quanto aos niveis de conforto e importancia, a saber: postes nas calgadas,
lixeiras, orelhdes (telefones publicos), abrigos de 6nibus, vegetacdo e bancos

(assentos).

4.2.5.3.1 Postes

A maioria dos usuarios de todos os grupos avaliam os postes (de luz,
propaganda, sinalizacdo, etc.) como elemento urbano que afeta negativamente o
conforto nas calgadas. O grupo com deficiéncia visual € o que mais percebe o0s
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postes como fator que contribui para o desconforto (Tabela 4.21). Para usuarios
desse grupo, 0os postes representam obstaculos e podem provocar acidentes em

consequéncia do choque do usuario com o objeto.

Tabela 4.21: Graus de conforto de postes nas calgadas — frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Confortavel Nem confortav,e V Desconfortavel
nem desconfortavel

Deficiente visual (21) 0 4,8%(1) 95,2% (20)

Desloc. com rodas(20) 0 35%(7) 65,0% (13)

Mobilidade reduzida(30) 3,3% (1) 30%(9) 66,7% (20)

Sem deficiéncia(30) 3,3% (1) 23,3%(7) 73,3% (22)

Os usuarios relacionam a inadequacao dos postes com a largura das calcadas,
argumentando que calcadas estreitas contribuem para que o poste seja um
obstaculo, da mesma forma que a calcada larga contribui para que os postes nao
sejam obstaculos. Essa correlacdo negativa entre os niveis de conforto com o poste
nas calcadas e niveis de importancia da largura das calgadas, foi confirmada,
considerando a amostra total (Spearman, ¢ = - 0,234, sig.= 0,018).

4.2.5.3.2 Lixeiras

Existe uma diferenga entre os grupos em relagcao a percepg¢ao de conforto
com lixeiras nas calgadas, confirmada estatisticamente (K-W, chi?=25,242,
sig.=0,000). Os grupos sem deficiéncia e com mobilidade reduzida percebem as
lixeiras como confortdveis e os grupos de deslocamento com rodas e com

deficiéncia visual as percebem como desconfortaveis (Tabela 4.22).

Tabela 4.22: Graus de conforto das lixeiras nas calgadas — frequéncia por grupo de usuarios

Grupos de usuarios Confortavel Nem confortav,e v Desconfortavel | m.o.
nem desconfortavel

Deficiente visual (21) 9,5% (2) 9,5% (2) 81,0% (17) 70,90

Desloc. com rodas (20) 15,0% (3) 35% (7) 50,0% (10) 60,55

Mobilidade reduzida (30) 53,3% (16) 10% (3) 36,7% (11) 46,02

Sem deficiéncia (30) 76,7% (23) 0 23,3% (7) 35,68

Nota: m.o.=médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles
mais percebe a lixeira nas calgadas para o conforto na caminhada. Os valores mais baixos indicam os
grupos que mais percebem as lixeiras como confortaveis e os valores mais altos indicam os grupos
gue mais indicam as lixeiras como desconfortaveis. Foram obtidas através do teste nao-paramétrico
Kruskal-Wallis.

O grupo com deficiéncia visual se destaca como o0 grupo que mais percebe a
lixeira nas calcadas como um fator de desconforto para as caminhadas (81%),
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enquanto o grupo sem deficiéncia é o que mais percebe as lixeiras como um fator de
conforto (76,7%) (Tabela 4.22).

Os argumentos para a lixeira como fator de conforto é que na auséncia da
lixeira ao longo da trajetéria, o usuario precisa desviar o caminho a procura de
lixeiras em outros locais para descarte do lixo, 0 que torna a caminhada mais longa e
desconfortavel. Os argumentos para a lixeira como fator que contribui para o
desconforto é que a existéncia de lixeiras nas calcadas representam obstaculos para

a caminhada.

4.2.5.3.3 Orelhées (abrigo para telefones publicos)

Existe uma diferenca entre os grupos em relacao a percepcéao de conforto
com os orelhdes nas cal¢adas, confirmada estatisticamente (K-W, chi?=9,112, sig.=
0,028). Os usuarios com deficiéncia visual sdo os que mais reconhecem os orelhdes
como desconfortaveis (85,7%) (Tabela 4.23).

Tabela 4.23: Graus de conforto dos orelhdes (telefone publicos) nas calgadas — frequéncia por grupo
de usuarios

- . Nem confortavel/ .

Grupos de usuarios Confortavel nem desconfortavel Desconfortavel | m.o.
Deficiente visual (21) 9,5% (2) 4,8%(1) 85,7% (18) 65,83
Desloc. com rodas (20) 25,0% (5) 25,0%(5) 50,0% (10) 49,75
Mobilidade reduzida (30) 33,3% (10) 16,7%(5) 50,0% (15) 47,92
Sem deficiéncia (30) 43,3% (13) 10,0%(3) 46,7% (14) 44,53

Nota: m.o.=médias dos valores ordinais dos grupos que permitem identificar, neste caso, qual deles
mais percebe os orelhdes na calgada para o conforto na caminhada. Foram obtidas através do teste
ndo-paramétrico Kruskal-Wallis. Os valores mais baixos indicam os grupos que percebem os orelhdes
como mais confortaveis e os valores mais altos indicam 0s grupos que os percebem como mais
desconfortaveis.

A justificativa € que orelh6es nas calcadas representam obstaculos, assim
como os postes. Nao foi encontrada correlacao entre graus de importancia da
largura das calgadas e niveis de conforto dos orelhdes, embora alguns usuarios com
deficiéncia visual associem calcadas estreitas a maior probabilidade de ter os
orelhdes como obstaculos, da mesma forma que as calgadas largas sdo associadas
a probabilidade de nao té-los como obstaculos.

Os outros grupos se igualam nas avaliagcbes, sendo que parcelas
significativas avaliam os orelhdes nas calgcadas como elementos urbanos que

contribuem para o desconforto no deslocamento (proximos de 50% dos grupos). Por
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outro lado, parcelas também significativas desses grupos reconhecem que o0s
orelhdes afetam positivamente o conforto (média de 33% dos grupos) (Tabela 4.23).
Os argumentos é que eles podem ser utilizados ao longo do percurso numa eventual
necessidade de um telefonema, sem que o usuario desvie do caminho para procurar

outros orelhoes.

4.2.5.3.4 Abrigo de énibus

A existéncia de abrigos de 6nibus nas calcadas é percebida como desconfortavel
por parcelas significativas de todos os grupos de usuarios (Tabela 4.24)

Tabela 4.24: Graus de conforto dos abrigos de énibus nas calgadas — frequéncia por grupo de
usuarios

Grupos de usuarios Confortavel Nem confortav,e V Desconfortavel
nem desconfortavel

Deficiente visual (21) 23,8% (5) 19,0% (4) 57,1% (12)

Desloc. com rodas (20) 15,0% (3) 45,0% (9) 40,0% (8)

Mobilidade reduzida (30) 40,0% (12) 16,7% (5) 43,3% (13)

Sem deficiéncia (30) 50,0% (15) 16,7% (5) 33,3% (10)

O grupo com deficiéncia visual se destaca na percepg¢ao de conforto com os
abrigos de 6nibus, uma vez que é o Unico cuja maioria dos usuarios percebe o
abrigo como desconfortavel. O grupo sem deficiéncia é o que mais o percebe como
confortavel (50%), embora 33% do grupo o reconheca como desconfortavel. Para o
grupo com mobilidade reduzida, o abrigo de 6nibus é tdo confortavel, quanto
desconfortavel. Para uma parcela significativa do grupo de deslocamento com rodas
(45%) esse elemento urbano ndo causa conforto, nem desconforto, entretanto, para
uma parcela similar (40%) o abrigo é mais desconfortavel do que confortavel (15%)
(Tabela 4.24).

Os usuarios dos grupos sem deficiéncia e com mobilidade reduzida que
percebem os abrigos de 6nibus como confortaveis, associam-no a protecdo as
intempéries. Para a parcela de usuarios dos demais grupos, com deficiéncia visual e
de deslocamento com rodas, que percebem o abrigo como desconfortavel,
associam-no a obstaculos na calcada, devido a sua estrutura, mas principalmente a

concentracdo de pessoas que se acumula na calgada ao seu redor.
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4.2.5.3.5 Vegetacdo ao longo do percurso

Os usuarios do grupo com mobilidade reduzida e sem deficiéncia referem-se
a vegetacdo como fator que afeta positivamente o conforto no deslocamento e
associam-na a sombra e a estética, como segue: “arvores por causa das sombras”
ou “estética e sombra das arvores”.

A maioria do grupo com mobilidade reduzida menciona a sombra das arvores
como causa do conforto na caminhada (76,6%), assim como, parcela bem menor,
mas ainda significativa, menciona a inexisténcia de sombra como causa de
desconforto (23,3%), sendo o grupo que mais percebe esse fator como afetando
negativamente o conforto nas caminhadas, uma vez que 0s outros quase nao o
mencionam. Como pode ser observado pelos mapas comportamentais, essa
percepcao da sombra das arvores pelo grupo com mobilidade reduzida, como
afetando o conforto nas caminhadas, influencia o uso do espaco urban