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Se o lugar ndo permitir o acesso a todas as
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RESUMO

O aumento da populacao, o desenvolvimento econémico e a facilidade na aquisicao
de veiculos para o transporte individual no Brasil (automével e motocicleta) nas
ultimas décadas resultaram em politicas e projetos voltadas para o sistema viario e a
mobilidade dos veiculos motorizados, fazendo com que o pedestre com deficiéncia
ou nao, se adapte ao ambiente existente. As politicas e projetos voltados para a
acessibilidade e mobilidade das pessoas com deficiéncia (PCD) sado recentes e
estdo implantadas em algumas cidades brasileiras. Ao partir dessa premissa, esta
pesquisa tem o objetivo de analisar medidas direcionada a acessibilidade e
mobilidade do pedestre nas calcadas na area urbana da cidade de Taubaté
localizada no Estado de Sao Paulo. Foi realizado pesquisa de campo, com
abordagem quantitativa, de modo exploratério, probabilistico e por acessibilidade.
Os atores participativos, estdo dentro das classes dos deficientes fisicos e
deficientes visuais, a amostra foi composta de 31 participantes. O instrumento
aplicado foi um questionario e para analise dos dados foi aplicado a analise de
Correlagéo de Pearson (R). O trabalho desenvolvido teve como referéncia basica a
literatura existente sobre o assunto, assim como na pesquisa de campo. Os
resultados obtidos demonstram que as dificuldades de acessibilidade e mobilidade
das pessoas com deficiéncia, ocorrem devido a estrutura atual das calgadas, como
largura, obstaculos, barreiras fisicas e auséncia de sinalizacdo. Conclui-se que o
Poder Publico precisa adotar um conjunto de medidas, como praticas aplicadas com
sucesso em outras cidades e paises, por meio de planejamento a longo prazo e
elaboracao de politicas publicas que respeite as caracteristicas e limitacdes das
PCD fisica e visual.

Palavras-chave: Gestdo. Desenvolvimento Regional. Pedestre. Acessibilidade,
Mobilidade. Pessoas com Deficiéncia.



ABSTRACT

ACCESSIBILITY AND PEDESTRIAN MOBILITY QITH PHYSICAL
DISABILITIES AND VISUAL AREA IN URBAN TAUBATE CITY (SP)

The increase in population, economic development and ease in acquisition of
vehicles for individual transportation in Brazil (car and motorcycle) in recent decades
have resulted in targeted policies and projects for the road system and the mobility of
motor vehicles, with making the pedestrian disabled or not, suits existing
environment. Policies and projects aimed at accessibility and mobility of people with
disabilities (PCD) are recent and are deployed in some Brazilian cities. From this
premise, this paper aims to examine and discuss measures aimed at accessibility
and mobility pedestrian sidewalks in the urban area of the city of Taubaté. Field
research was conducted with a quantitative approach, and exploratory mode,
probabilistic and accessibility. Participatory actors are within the classes of disabled
and visually impaired, the sample consisted of 31 shares and the applied instrument
for data analysis was the analysis of Pearson (r). The work had as a basic reference
the existing literature on the subject, as well as field research. The results show that
the difficulties of accessibility and mobility of people with disabilities occur due to the
current structure of sidewalks as wide, obstacles, physical barriers, signaling
absence and projects targeted physical and visual PCD.

Keywords: Management. Regional Development. Pedestrian. Acessibility. Mobility.
People with Disability.
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LISTA DE SIGLAS

Associacao Brasileira de Normas Técnicas.

Companhia de Engenharia de Trafego.

Organizagcao Pan-Americana da Saude.

Pessoa com Deficiéncia (refere-se as pessoas que possuem
fisica, auditiva, visual, intelectual ou mdultipla, duas ou mais
deficiéncias).

Pessoa em cadeira de rodas.

Pessoas com Necessidades Especiais (refere-se a um grupo
que inclui idosos, gestantes, obesos, pessoas com deficiéncia e
toda pessoa com uma necessidade especial como dificuldade de
aprendizado).

Veiculo Leve sobre Trilhos.

Bus Rapid Transit, 6nibus que transita em corredores exclusivos.

Bus Rapid Service, d6nibus que circula em faixa exclusiva.
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1 INTRODUCAO

O pedestre é qualquer pessoa que anda a pé em parte da sua jornada diaria,
podendo utilizar formas modificadas e auxiliares, como cadeira de rodas, patinetes
motorizados, andadores, bengalas, skates e patins (OPAS, 2013).

Vasconcellos (2012) afirma que o sistema de mobilidade que prevalece nos
paises em estagios de industrializacdo avancados é o transporte motorizado, e o
espacgo urbano ja foi transformado para adaptar-se ao crescimento do fluxo desse
tipo de transporte, toda engenharia viaria é desenvolvida com ateng&o exclusiva a
pista de rolamento dos veiculos. Dessa forma, com o aumento da populagédo e da
frota nos ultimos anos o espaco fisico foi dividido e disputado entre os veiculos

automotores e o pedestre.

Caminhar € um dos principais meios de locomocdo do ser humano,
independentemente da condicdo social, entretanto as politicas publicas nao
favorecem a acessibilidade e mobilidade de todos. E necesséario reverter o atual
modelo e encontrar solugdes que permita 0 acesso e a mobilidade das pessoas com
deficiéncia (PCD).

A terminologia ‘Pessoas Com Deficiéncia’ (PCD) foi promulgada na
Convencao Internacional sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, em New
York, pelo Decreto 6.949, em 30 de marco de 2007, e no Brasil pelo Parecer n’
21/2009/CONADE/SEDH/PR.

Vasconcellos (2013) afirma que a maioria das calgadas tem condigbes
inadequadas e inseguras para os pedestres, sendo a responsabilidade atribuida ao
proprietario do lote e poder publico deve fiscalizar a qualidade das mesmas. Dessa
forma, as informagdes técnicas de dimensionamento da calgada nao sao
encontradas facilmente na literatura técnica, como se encontra as informacgdes
relacionadas ao sistema viario, sendo necessaria buscar informagdes de praticas e

tecnologias adotadas em outras cidades e paises.
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Ao partir dessa premissa, foi realizada pesquisa de campo com deficientes
fisicos e visuais para analisar a acessibilidade e mobilidade encontradas no
deslocamento a pé pelas cal¢cadas e travessia da via no municipio de Taubaté (SP).
Com base na andlise dos dados e modelos de praticas e tecnologias adotadas €
proposto sugestdes para sanar lacunas identificadas.

1.1 PROBLEMA

O problema de pesquisa esta relacionado as condi¢cdes de acessibilidade e
mobilidade do pedestre com deficiéncia fisica e visual ao centro urbano da cidade de
Taubaté. Dessa forma, pergunta-se: quais sdo os motivos que muitas vezes fazem
com que as PCD fisica e visual tenham a sua mobilidade no deslocamento a pé

interrompida?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste estudo é analisar as dificuldades do pedestre com
deficiéncia fisica e visual na mobilidade urbana no municipio de Taubaté (SP), ao
levar em consideragdo o pedestre, a calgcada e a travessia da via, no ambito da
legislacédo do planejamento urbano, praticas e tecnologias inovadoras.

1.2.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos sao:
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e Analisar as dificuldades de acessibilidade do pedestre com deficiéncia fisica e
visual na area urbana.

e Analisar os obstaculos na mobilidade do pedestre com deficiéncia fisica e
visual na area urbana.

e |dentificar praticas e tecnologias que favorecam a acessibilidade e mobilidade
da PCD.

e Propor sugestdes para sanar lacunas identificadas.

1.3 DELIMITAGAO DO ESTUDO

A presente pesquisa delimita-se ao estudo da acessibilidade e mobilidade
das pessoas com deficiéncia fisica e visual, maiores de 25 anos, residentes na area
urbana do municipio de Taubaté (SP), no seu deslocamento a pé pelas calgadas e

travessia da via.

1.4 RELEVANCIA E JUSTIFICATIVA DO ESTUDO

O aumento da populacado e da frota de veiculos impulsiona os projetos
Municipais de planejamento urbano, melhorias viarias e de transporte. Vasconcellos
(2013) afirma que caminhar sempre foi a forma universal de deslocamento das
pessoas, mas 0s planos e projetos de transporte e transito historicamente ignoraram
o ato de caminhar.

Com o aumento da expectativa de vida do brasileiro e o avango da medicina
temos a diminuicdo do numero de mortes por acidentes e consequentemente o
aumento do numero de pessoas com deficiéncia. Portanto, qualquer que seja o
projeto adotado, deve ser elaborado de forma a permitir a acessibilidade e
mobilidade de todos.
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A escolha do tema “Acessibilidade e Mobilidade do pedestre com deficiéncia
fisica e visual em area urbana do Municipio de Taubaté (SP)” resulta em
informacgdes referentes a dificuldades e obstaculos encontrados pelos deficientes
fisicos e visuais, até entdo ndo pesquisadas no Municipio e imprescindivel para a
elaboracao de planos e projetos, de forma a permitir a locomoc¢ao de todos como

pedestre.

Outro aspecto que justifica a pesquisa € identificar medidas que favoregcam a
acessibilidade e a mobilidade da PCD, dada a aparente auséncia desse tratamento

no planejamento municipal.

N&o é possivel planejar a mobilidade do pedestre com deficiéncia fisica e
visual com a mesma légica que se planeja a mobilidade motorizada.

1.5 ORGANIZACAO DO ESTUDO

Este estudo estd estruturado em seis se¢des descritas da seguinte forma: a
primeira secao apresenta a introdugédo, o problema, o objetivo geral, os objetivos
especificos, a importancia do trabalho, sua delimitacao, relevancia e organizacao do

estudo.

A segunda secdo traz a revisao de literatura, que aborda temas referentes
ao espaco urbano, acessibilidade, mobilidade, legislagao e projetos. A terceira secéo
descreve o0 método da pesquisa, a quarta apresenta os resultados obtidos e a quinta

apresenta as discussdes dos resultados.

A sexta secado encerra o estudo com as consideragdes finais, seguidas pelas

referéncias, glossario, apéndices e anexos.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Legislacao direcionada as PCD

Segundo Ricci (2006), na década de 1940, em Taubaté (SP), a estacao
ferroviaria se tornou ponto de referéncia para o posterior desenvolvimento da cidade,
centralizando as atividades econémicas no seu entorno. A Companhia Fabril de Juta
e a CTlI, situadas na regido central e proximas da linha ferroviaria, construiram vilas
operérias junto as unidades fabris para facilitar o acesso ao local de trabalho. Essas
vilas nos dias atuais pertencem a regiao central de Taubaté.

A Revolugao Industrial (1750) teve por palco a area urbana e a fabrica € um
fendmeno necessariamente urbano: ela exige, em sua proximidade, a
presenga de um grande numero de trabalhadores. O seu grande volume de
producdo requer servicos de infraestrutura (transportes, armazenamento,
energia etc.), que constituem o0 cerne da moderna economia urbana.
Quando a fabrica ndo surge ja na cidade, é a cidade que se forma em volta
dela (SINGER, 1977, p. 24-25).

Da década de 1940 a 1970, periodo da Revolucado Industrial, surgiu a
Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, que foi a base para as demais
legislacbes. Nesse mesmo periodo, no municipio de Taubaté, entraram em vigor as
primeiras leis municipais a dispor de diretrizes para construcdo e conservagao de
calcada, as Leis n° 529, 534, 765 e 8883.

Na década de 1970 ocorreu a migragdo da industria da regido metropolitana
para o interior do Estado, por causa da implantacdo da politica de atracdo de
empresas e geragdo de empregos, consolidando o processo acelerado e
significativo de desconcentracdo espacial das atividades industriais iniciado no final
da década de 1960 (MARTINE; CAMPOLINA, 1991). Foi o momento em que o Pais
definitivamente se urbanizou e industrializou, com consequéncias nos movimentos

espaciais da populacao.

No ano de 1975 surgiu a Declaracdo dos Direitos das Pessoas Portadoras
de Deficiéncia, e 0 ano de 1981 foi eleito o Ano Internacional das Nagdes Unidas
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para as Pessoas Portadoras de Deficiéncia. Em seguida, em 1982, a ONU declarou
0os anos 80 como a década das Nagdes Unidas para as Pessoas Portadoras de

Deficiéncia.

Em 1985 foi implementada a Lei Federal n° 7.405, que torna obrigatéria a
colocacado do simbolo internacional de acesso em todos os locais e servigos que

permitam sua utilizagdo por pessoas portadoras de deficiéncia.

Entre a década de 1990 e 2000 foram criadas leis federais importantes que
garantem diversos direitos as PCD, como o Decreto n° 129/1991, que promulga a
Convencado n° 159 da OIT referente a reabilitacdo profissional e emprego de
pessoas deficientes; a Lei Federal n° 8.213/1991, que dispde sobre Planos de
Beneficios da Previdéncia Social; e a Lei n° 8.899/1994, que concede o passe livre

no transporte coletivo.

Apbs o século XXI diversos paises, incluindo o Brasil, passaram a se
preocupar com a acessibilidade para todos, e a partir do ano 2000 ocorreu um
fomento de legislacbes federais, estaduais e municipais relacionadas a mobilidade

urbana.

No ano de 2000 foram promulgadas a Lei Federal n° 10.048, que estabelece
a prioridade de atendimento as PCD, e a Lei Federal n° 10.098, que estabelece
normas gerais e critérios basicos para a promog¢ao da acessibilidade as PCD ou a
pessoas com mobilidade reduzida.

No ano de 2001, o Decreto n° 3.956 promulgou a Convencgao Interamericana
para a Eliminacao de todas as Formas de Discriminacao contra as PCD, e a Portaria
Interministerial n® 3 disciplinou a concesséo do Passe Livre a PCD.

Em 2004 surgiu o Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana, o Brasil
Acessivel, e a NBR 9050, que estabeleceu diretrizes de acessibilidade a edificacdes,

mobiliarios, espacos, e equipamentos urbanos.

Nos anos seguintes o0 municipio de Taubaté criou diversas leis municipais,

decretos e pareceres referentes a PCD:
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e Lei Municipal n* 3.907/2006: cria o Conselho Municipal dos Direitos da PCD.

e Lei Municipal n® 3.972/2006: dispbe sobre a destinagédo de vagas em feiras
livres e no comeércio eventual aos maiores de 60 anos de idade e aos PCD.

e Lei Municipal n° 4.4747/2011: dispde sobre a criagdo do Selo de
Acessibilidade.

e Lei Complementar n® 238/2011: institui o Plano Diretor Fisico do Municipio.

e Lei Municipal n® 4.648/2012: institui o Estatuto do Pedestre.

e Decreto n° 13410/2014: disciplina a construgdo, manutengcdo e conservacao
das calcadas, com adequacgao imediata para novas construc¢des; prazo de 1
(um) ano para construgdes existentes, salvo se houver notificacdo; e
padronizacdo de piso, que pode ser intertravado, de ladrilho, ou placa de

concreto.

Vasconcellos (2013) afirma que no periodo entre 1960 e 1991 ndo houve
politica consistente de desenvolvimento urbano no Brasil. O espago urbano foi
construido para atender aos interesses imediatos dos grupos sociais e de
acumulacao de capital por parte do setor da construcao civil e dos proprietarios de

terra.

O Governo Federal estabeleceu, em 2012, as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, com o objetivo de apoiar a implantagdo de projetos de
infraestrutura por meio de repasses de recursos, financiando ou avaliando
empréstimos internacionais e gerenciando o transporte interestadual e internacional
de passageiros (VASCONCELLOS, 2014).

O Governo Estadual deve estabelecer as Diretrizes da Politica Metropolitana
de Mobilidade Urbana; implantar projetos, principalmente nas capitais; definir o
modo de transporte, em acordo com 0sS governos municipais; e gerenciar o
transporte intermunicipal (VASCONCELLQOS, 2014).

Ja ao Governo Municipal cabe planejar e gerenciar a mobilidade urbana;
planejar e gerenciar o transporte publico; definir a rede de transporte publico e os
modos de transporte coletivo adequados a demanda (BRT, VLT, Metrds) e implantar
projetos com recursos proprios ou repassados pelo governo estadual ou federal. O
surgimento de legislagcbes que tratam assuntos relacionados a acessibilidade
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ocorreu no mesmo periodo do inicio da Revolugdo Industria( VASCONCELLOS,
2014).

No Anexo A é possivel verificar as legislagdes que surgiram a partir de 1940
relacionadas & mobilidade urbana e & PCD. E importante ressaltar que a NBR
9050/2004, a Lei 12.587/2012 e o Plano Diretor Municipal tornaram-se diretrizes

essenciais para administragdo dos municipios brasileiros.

Segundo Abreu (1998), o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) impde
obrigacGes aos pedestres, mas dada a sua fragilidade fisica ante as asperezas do

trafego busca protegé-los, conforme o capitulo 1V, artigos 68 e 70:

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens
apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para
circulacéo, podendo a autoridade competente permitir a utilizacdo de parte
da calcada para outros fins, desde que nao seja prejudicial ao fluxo de
pedestres.

Art. 70. Os pedestres que estiverem atravessando a via sobre as faixas
delimitadas para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos locais
com sinalizacdo semaférica, onde deverdo ser respeitadas as disposicdes
deste.

Paragrafo dnico: Nos locais em que houver sinalizacdo semaférica de
controle de passagem sera dada preferéncia aos pedestres que ndo tenham
concluido a travessia, mesmo em caso de mudanca do seméforo liberando
a passagem dos veiculos.

Segundo Daros (2007, p.5), da Associacdo Brasileira de Pedestres
(ABRASPE): “A importancia da circulagao dos pedestres ndo é considerada nas
politicas e nos planos de transito. Nossas autoridades ndo tomaram consciéncia

ainda que andar a pé é transporte”.

Nos ultimos anos, o Brasil tem avangado na promocéao dos direitos das PCD
por meio de politicas publicas que buscam valorizar a pessoa como cidada,
respeitando suas caracteristicas e fomentando recursos para a sua autonomia e
independéncia (SECRETARIA DE DIREITOS HUMANOS, 2012).
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2.2 Distribuicao do espaco urbano

Na década de 1970, no estado de Sao Paulo, consolidou-se 0 processo
acelerado e significativo da desconcentracdo espacial das atividades industriais,
iniciado no final da década de 1960. Essas atividades anteriormente se encontravam

extremamente concentradas na Regidao Metropolitana de S&o Paulo.

Esse processo também deu continuidade a desconcentracdo da producéo
agricola a partir de Sao Paulo, iniciada na década de 1940, e que teve seu auge no
final da década de 1950 (MARTINE; CAMPOLINA, 1991). Foi o momento em que o
Pais definitivamente se urbanizou e industrializou, com consequéncias nos

movimentos espaciais da populacéao.

Corréa (1989) define o espacgo urbano como espago fragmentado, local de
concentracdo de atividades comerciais, de servicos, de areas industriais, areas

residenciais e de lazer.

Com a rapida e crescente densificagdo urbana das cidades, reduziu-se a
flexibilidade fisica da forma urbana e, por consequéncia, a sua capacidade
de adaptacdo a novas fungbes e operagdes que entretanto se tornaram
relevantes para o funcionamento eficaz da cidade (MELO, 2002, p.14).

Raichelis (2006) observa que a cidade passa a ser 0 cenario de
reconfiguragcdo dos espacgos urbanos. Esses espacos sdo redesenhados pelo
agravamento da questao social, pelo encolhimento do trabalho, pelas diferentes
formas de precarizagdo do trabalho e explosdao do desemprego, deterioracao dos
espacos coletivos, privatizacdo dos servicos publicos, pelo estabelecimento de
novas formas de segregacao e violéncia urbana, e pelos novos circuitos de pobreza

e riqueza, que redefinem os tradicionais modelos de centro e periferia.

Nas ultimas décadas, houve uma explosao urbana, com aumento de 240%
da populacédo urbana do continente em 30 anos, e concentracao de quase 80% da
populacdo em areas urbanas (CUCCHI, 2013).
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As necessidades e condi¢cdes de deslocamento variam conforme as classes
sociais. O governo privilegia o transporte individual construindo vias expressas e
incentivo a aquisicdo de veiculos novos, gerando maior mobilidade a classe social
de maior renda (VASCONCELLQOS, 2012).

Quispel (2002) afirma que os problemas causados pela distribuicdo urbana
estdo relacionados com o tempo perdido e o desperdicio de energia, danos e
intrusées nos nucleos urbanos, seguranga e obstaculos aos pedestres, aumento de

consumo de combustivel féssil, poluicdo sonora e ambiental, e congestionamentos.

2.2.1 Sistema Viario no Brasil

O Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB, 2007) define o sistema viario
como 0 espago publico por onde as pessoas circulam a pé ou com auxilio de algum
veiculo, motorizado ou nado, e que abriga também redes de distribuicdo dos servigos
urbanos, como abastecimento de agua, energia elétrica, telefonia, coleta e

esgotamento de aguas pluviais, lixo, esgoto sanitario e transporte de cargas.

O Cdbdigo de Transito Brasileiro (2008), artigos 60 e 61, divide as vias
urbanas em vias de transito rapido, vias arteriais, vias coletoras e vias locais, e as

vias rurais em rodovias e estradas.

O acesso a um determinado local, a existéncia de rodovias e ferrovias pelo
perimetro urbano, a circulacdo de veiculos para transporte de cargas perigosas e
pesadas, e o alto custo da implantacéo e de conservagédo da malha viaria sdo alguns
problemas que caracterizam o sistema viario (PLANMOB, 2007).

Ogden (1992) listou alguns problemas relacionados as areas urbanas, como:

e Congestionamento: em razdo das dimensdées dos veiculos; taxas de
aceleracao/desaceleracao dos veiculos; e carregamento/ descarregamento
em vias onde o nivel do trafego interfere no progresso do fluxo, causando

atrasos.
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e Deficiéncia da malha viaria: causada por falhas de projetos e baixa
manutencgao, incluindo vias estreitas; manutengéo insatisfatéria do pavimento;
intersecgbes com leiautes inadequados; obras mal projetadas; e espago
inadequado para equipamentos urbanos e arvores.

e Projetos de interseccdes e sinalizagbes: geram transtornos por causados
inadequados raios de giro e a programacao semaforica. E

e Falta de regulamentacdo de estacionamento e de locais destinados a
operacao de carga/descarga: ocasionam a obstrugcédo das vias.

O planejamento vidrio e de circulagdo é completamente dependente das
demais politicas urbanas, que interferem na localizacao das atividades econémicas,
moradias e equipamentos urbanos (PLANMOB, 2007). O planejamento do uso do
solo e o projeto viario devem incorporar as necessidades especificas dos pedestres
(OPAS, 2013).

2.2.2 Servigos de transporte motorizado e nao motorizado

A concepgao das vias tem normalmente servido as necessidades dos
veiculos motorizados, esquecendo as necessidades dos pedestres. Vasconcellos
(2012) relata que todos os meios de transporte mecanizados ou motorizados tém
algum custo para serem utilizados. Os modos de uso individual tém custos pagos

pelo proprietario, enquanto os modos de uso publico s&o pagos pelos usuarios.

Os veiculos sédo categorizados em transportes coletivo, individual, e de

carga.

2.2.2.1 Veiculos para transporte coletivo

De acordo com Vasconcellos (2013), no periodo de 1945 surgiram as
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primeiras industrias organizadas de veiculos de transporte coletivo no Brasil, e apos

a Il Guerra Mundial surgiram as grandes empresas multinacionais.

Os veiculos de transporte coletivo, como o 6nibus e micro-6nibus, séo parte
fundamental da estrutura de funcionamento das cidades e essenciais para a vida da
populacdo. Independentemente dos tipos de veiculos utilizados, devem ser

organizados em uma rede uUnica, complementar, e integrada (PLANMOB, 2007).

O transporte coletivo pode ser realizado por meio de 6nibus, metrd, barcas,
transporte escolar, trens urbanos e regionais, VLT, VLC, BRT e micro-6nibus, dentre
outros. Segundo Ferraz (1998), esse transporte € essencial nas cidades, pois
desenvolve um papel social e econdmico de grande importancia por democratizar a

mobilidade.

Os 6nibus convencionais, possuem capacidade para transportar 80 a 95
passageiros, com nivel de conforto de 7 passageiros em pé por m2; os 6nibus
articulados, comportam entre 125 e 160 passageiros, com o mesmo padrdo de
servico. Em uma faixa intermediaria, ha modelos que transportam em torno de 105
passageiros por carro. Em algumas cidades circulam modelos especiais, como
Onibus biarticulados e trolebus. Micro-6nibus também tém sido empregados na
operacdao de servicos diferenciados, podem apresentar itens de conforto e
segurancga adicionais (bancos individuais e estofados, ar-condicionado, por exemplo)
e nao permitir o transporte de passageiros em pé, além de permitir uma relativa
flexibilidade de itinerario ao longo do percurso (PLANMOB, 2015).

A lei 10.098/2000 estabelece entre outros, normas gerais € critérios basicos
para a promog¢ao da acessibilidade nos meios de transporte. A Figura 1 apresenta
modelo de veiculos de transporte coletivo acessivel, com maior comodidade e

Seguranca aos seus usuarios.
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Figura 1: Transporte Coletivo Acessivel
Fonte: URBS de Curitiba (2012)

As Figuras 2 e 3 apresentam os equipamentos e acessorios que garantam a
acessibilidade total. Sinais luminosos indicam abertura das portas dos 6nibus,
beneficiando especialmente pessoas com deficiéncia auditiva, e plaguetas em braile
fixadas no encosto dos bancos especiais, indicam o numero do veiculo para que a
pessoa com deficiéncia visual possa identifica-lo e o sistema de acionamento de
parada para o deficiente fisico (URBS DE CURITIBA, 2012).

Figura 2: Plaquetas em braile Figura 3: Sistema de acionamento de parada
Fonte: URBS de Curitiba (2012) Fonte: URBS de Curitiba (2012)

2.2.2.2 Veiculos para transporte individual

Na maioria das cidades brasileiras prevalece a politica voltada aos veiculos

de transporte motorizados e individuais (automével, motocicleta e motoneta), que
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podem ser utilizados inclusive como servi¢os de transporte publico (taxi e moto-taxi).

A escolha pelo automovel, por parte de quem tem possibilidade de escolher,
decorre de uma avaliagao racional das necessidades de deslocamento frente aos
condicionantes econdmicos e de tempo, e frente ao desempenho relativo das
tecnologias de transporte disponiveis (VASCONCELOS, 2001).

Os incentivos do governo a industria automobilistica levaram ao crescimento
do setor na ultima década. Os incentivos sdo pautados na importancia da industria
automotiva, que representa 25% da producéo industrial do Pais (AMORIM; NEDER.
2013).

As motocicletas, em sua maioria, eram importadas dos Estados Unidos ou
do Japao até os anos de 1990 e utilizadas para lazer, principalmente pelas pessoas
de renda mais alta. A frota brasileira de 1,5 milhao de motocicletas em 1991 passou
para 17 milhdes em 2012 (DENATRAN, 2014a), com incentivos fiscais, autorizagao
da formacdo de consorcios, e vendas financiadas em prazos longos
(VASCONCELLOS, 2013).

Os veiculos de transporte ndo motorizados e individuais estdo sendo cada
vez mais utilizados, como a bicicleta, decorrente do custo e da sua agilidade
(PLANMOB, 2007).

2.3 Acessibilidade e Mobilidade

A NBR 9050/2004 define a acessibilidade como a possibilidade e condicao
de alcance, percepcao e entendimento para a utilizacdo com seguranca e autonomia
de edificacbes, espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos.

Vasconcellos (1999), trazendo a discussdo para a aplicacdo pratica do
conceito de acessibilidade na circulagdo urbana, relata que as funcdes basicas de
uma via s&o: a) possibilitar o deslocamento entre dois pontos no espago; e b)
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permitir acesso aos locais de destino. Dessa forma, ha uma divisdo nos objetivos da
acessibilidade em macroacessibilidade e microacessibilidade.

A macroacessibilidade é uma ferramenta de cunho urbanistico. Trata-se da
maior ou menor facilidade de acesso potencial aos equipamentos disponiveis,
entendidos como todas as edificacfes e locais de uso pelas pessoas. Ja a
microacessibilidade seria a provisdo de acesso real e direto aos destinos desejados,
relacionando-se com o controle da circulagdo e, portanto, com a area de atuacéo da
engenharia de trafego (VASCONCELLOS, 1999).

A acessibilidade é uma caracteristica que facilita alcangar um determinado
local no territério e a interacdo entre os lugares (HANSON, 2004). Na Figura 4 é

possivel visualizar o modelo de calgadas com acessibilidade a todas as pessoas.

Figura 4: Exemplo de calgada acessivel
Fonte: Prefeitura SP (2015)

O nivel de acessibilidade proporcionado numa area urbana constitui uma
medida da qualidade e eficiéncia operacional de uma cidade (GRAVA, 2003). Nas
cidades brasileiras, o direito de circular e a forma como se da a circulacido sao
altamente condicionados pelas condicbes sociais e politicas de seus habitantes
(CARDOSO, 2008).
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A mobilidade, por sua vez, relaciona-se com a capacidade que cada um
possui de deslocar-se entre dois pontos, recorrendo aos diferentes modos de
transporte disponiveis. E medida pelo nimero de deslocacdes que um individuo
pode realizar num determinado periodo de tempo, e influenciada pela idade,
competéncias técnicas e legais, capacidade econdmica, capacidade fisica, e sistema

de transporte utilizado para o deslocamento (AGUIAR, 2010).

Aguiar (2010), ao descrever os termos acessibilidade e mobilidade no
deslocamento a pé€, define que a acessibilidade esta associada as oportunidades
disponibilizadas pelo espac¢o urbano, e a mobilidade esta ligada a facilidade do
deslocamento do individuo, que depende do desempenho do espacgo
(acessibilidade) e das caracteristicas do proprio individuo (capacidade de

locomocgéo).

A mobilidade € atribuida ao individuo e a acessibilidade, por sua vez, €
atribuida ao espaco, conforme representado na Figura 5, que mostra a relacéo entre

0s conceitos de mobilidade e acessibilidade.

Deslocamento a pé

Facilidade para o
deslocamlento apé

Caracteristicas do
pedestre (capacidade
de locomocgao)

Desempenho do
espaco (nivel de
acessibilidade)

Limitagdes humanas Oportunidades
ao deslocamento a disponibilizadas pelo
pé espaco urbano

Figura 5: Rela¢do entre os conceitos de mobilidade e acessibilidade
Fonte: Aguiar (2010, p.2)

A relacéo existente entre acessibilidade e mobilidade € forte, uma vez que a
medida que a diferenciacdo funcional se intensificou, e que, simultaneamente,

aumentaram as distancias entre a localizagc&o das diferentes fungbes, a manutencgao
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ou a melhoria das condi¢cdes de acessibilidade passou a depender cada vez mais do
aumento da capacidade de deslocacgao individual, em particular da realizacédo de

deslocagbes motorizadas, muitas delas em transporte individual (HANSON, 1995).

Os equipamentos urbanos e mobiliarios (barreira fisica) alocados
inadequadamente reduzem o espaco destinado ao pedestre, dificultam ou impedem
a mobilidade das PCD nas calgadas com conforto e de forma segura. A Figura 6

mostra a alocacao correta das barreiras fisicas, na faixa de servico.

Figura 6: Barreiras fisicas alocadas na faixa de servico
Fonte: Prefeitura de Sao José dos Campos (2015)

2.3.1 Acessibilidade e mobilidade do pedestre

Algumas caracteristicas interferem na acessibilidade e mobilidade do
pedestre, as criangas até sete anos de idade tém muitas limitacdes, locomovendo-se
somente com acompanhamento de um adulto. Entre sete e 14 anos de idade
comecam a ir para a escola desacompanhada. A faixa predominante de
deslocamento esta entre as pessoas de 18 a 50 anos de idade (VASCONCELLOS,
2012), mas € preciso considerar que todos os motoristas sdo pedestres em algum
periodo do dia (AFFONSO; BADINI; GOUVEA, 2003).

A mobilidade urbana é compreendida como o produto resultante dos fluxos
de deslocamento das pessoas e seus bens no espaco urbano. A realizagao
desses fluxos depende que sejam realizados por meios motorizados ou n&o.
E um sistema que estruturalmente combina os modos, as redes de
transportes e também a infraestrutura, devendo ser percebido como um
conjunto essencial para garantir a interagdo das pessoas com a cidade.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).
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Caminhar pode ser o Unico modo de transporte em alguns deslocamentos,
ou, em outras situagdes, o comeco e o fim de uma viagem. Além de trazer
beneficios a saude, e ao meio ambiente, aumenta a atividade fisica e leva a reducao
de doencas cardiovasculares e da obesidade (OPAS, 2013).

O Relatério ANTP (2012) destaca que em média 36% das pessoas utilizam-
se do deslocamento a pé; 35% referem-se aos deslocamentos em veiculos de
transporte individual (automével, moto, bicicleta); e 29% aos veiculos de transporte
coletivo (6nibus, vans e sistemas por trilhos), conforme o Grafico 1, que mostra a

divisao modal.

Bicicleta; Moto; 4%
4%

Deslocamen
to a pé; 36%

Automovel;___
27%

Transporte

Coletivo;
T~ 29%

Grafico 1: Divisdo Modal
Fonte: ANTP (2012)

Monheim (1996, apud OPAS 2013, p.41) define o termo pedestrianizacéao
como o processo de remocao do trafego de veiculos das vias urbanas ou a restricao
do acesso de veiculos as vias para uso de pedestres, e apresenta quatro medidas
principais para a inclusdo do pedestre no planejamento urbano:

e ruas para pedestres em tempo integral, em que o trafego veicular seja
excluido ou proibido, exceto para veiculos de emergéncia;

e ruas para pedestres em tempo parcial, em que o trafego veicular seja
eliminado durante certas horas do dia ou alguns dias da semana;

e ruas parciais para pedestres que restringem o acesso a veiculos lentos de
transporte publico; e
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e ruas parciais para pedestres ou medidas de moderagdo de trafego, que

permitam um convivio de pedestres e veiculos em baixa velocidade.

Vasconcellos (2012) relata que os fatores pessoais, familiares e externos
interferem na hora de as pessoas organizarem seus deslocamentos. Relata, ainda,
que as pessoas em idade produtiva envolvidas com o trabalho ou escola sdo as que

mais saem de casa.

De acordo com o autor, 60% das pessoas chegam a escola caminhando, e
com a tendéncia de aumento dos anos de vida os idosos tém utilizado mais as
opcoes de lazer e turismo, aumentando o nivel de mobilidade na terceira idade.

Se a renda familiar for baixa a locomogédo pode ocorrer pelo transporte
coletivo, viagem a pé e de bicicleta, e conforme a renda aumenta torna-se possivel a
aquisicao de um automével para a locomocao da familia. A localizacao do destino,
os aspectos de seguranga também interferem na escolha da forma de
movimentagcao do individuo, conforme demonstra o Quadro 1, que traz os fatores
que interferem na mobilidade (VASCONCELLQOS, 2012).

Fatores Pessoais Fatores Familiares Fatores Externos
e Maturidade e grau de ¢ Numero de membros na ¢ Quantidade e qualidade
liberdade. familia. do transporte publico.
¢ Renda. ¢ Motivos culturais. e Localizagao dos destinos.
¢ Idade (crianga, adulto, ¢ Padrao de vida.
idoso).
e Deficiéncia.

Quadro 1: Fatores que interferem na mobilidade
Fonte: Vasconcellos (2012)

O deslocamento a pé € uma habilidade humana que tradicionalmente separa
0s papéis do motorista e do pedestre. Com excecao de pessoas com deficiéncia ou
outras limitacdes, qualquer individuo € capaz de deslocar-se a pé, embora possa
encontrar vias sem calgcadas, tendo que disputar o espago com os veiculos, e
também vias com calgcadas de baixa qualidade, o que pode resultar em acidentes
(VASCONCELLQS, 2012).



2.3.2 Acessibilidade e Mobilidade das PCD fisica e visual

36

OPAS (2013) relata que o risco para as pessoas com deficiéncia é elevado,

dada a lentidao na travessia e possibilidade de queda se a superficie das calcadas

ou ruas for desnivelada. A auséncia de rampas de acesso ou caminhos acessiveis

pode ocasionar acidentes com as pessoas com deficiéncia.

O deslocamento do pedestre representa, portanto, a maior participacdo nos

deslocamentos no sistema de mobilidade urbana, que comeca na porta de casa e se

estende até a chegada ao destino final. Nesse percurso as PCD fisica e visual

encontram obstaculos e dificuldades para exercer o direito de caminhar.

O deslocamento da PCD visual a pé requer um espago maior para a sua

locomogao de forma segura. A NBR 9050/2004 determina as dimensdes de

referéncia, conforme demonstrado no Quadro 2.

Recurso utilizado

Largura de referéncia

Uma bengala

0,75 m

Duas bengalas 0,90 m
Andador com rodas 0,90m
Andador rigido 0,85 m
Muletas 1,20 m
Apoio de tripé 0,90 m
Bengala de rastreamento 0,80 m
Céao guia 0,90 m
Cadeira de Rodas 0,80 m

Quadro 2: Dimensdes referenciais para deslocamento PCD fisico e visual

Fonte: NBR 9050/2004

No deslocamento da PCD fisica em cadeiras de rodas, manuais ou

motorizadas, deve-se considerar que as cadeiras manuais pesam entre 12 kg e 20
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kg, as motorizadas até 60 kg, e podem variar nas dimensdes. A NBR 9050/2004

utiliza como referéncia 0,80 m de largura por 1,20 m de cumprimento.

2.3.3 Calcada e passeio acessivel

A calgada € parte da via normalmente segregada e em nivel diferente,

enquanto o passeio é parte da calgada destinada a circulagao exclusiva de pedestre

e livre de interferéncias (Anexo | - CTB).

A calcada ideal € aquela que garante o caminhar livre, seguro e confortavel

para todos. E necessario que parte da calcada seja livre de interferéncias, destinada

a circulacao exclusiva de pedestres. No Brasil, os cddigos municipais de obras e

posturas costumam atribuir a conservacdo e a manutengcdo das calcadas

obrigatoriamente ao proprietario do lote em frente, sempre que a rua disponha de
meio fio e sarjeta (ABRASPE, 1999).

A Norma ANBT 9050 (2004) define que a cal¢cada deve apresentar a faixa de

servico, faixa livre e faixa de acesso.

Faixa de servico: destinada a colocacao de arvores, rampas de acesso para
veiculos ou portadores de deficiéncias, poste de iluminagao, sinalizacdo de
transito e mobiliario urbano, como bancos, floreiras, telefones, caixa de
correio e lixeiras. Com largura minima recomendavel de 0,70 m.

Faixa livre: area do passeio, calcada, via ou rota destinada exclusivamente a
circulagdo de pedestres. Calgadas, passeios e vias exclusivas de pedestres
devem incorporar faixa livre com largura minima recomendavel de 1,50 m,
sendo a minimo admissivel de 1,20 m e altura livre minima de 2,10 m.

Faixa de acesso: area em frente a imovel ou terreno onde pode estar a
vegetacao, rampas, toldos, propaganda e mobilidrio mével como mesas de
bar e floreiras, desde que ndo impegam o acesso aos iméveis. E, portanto,
uma faixa de apoio a sua propriedade, com largura minima recomendavel de
0,10 m. A Figura 7 mostra o modelo de calgcada adequado.
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1 faixa 2 faixa 3 faixa
de servigo livre de acesso

Figura 7: Modelo de calgada adequada
Fonte: Manual do Passeio Livre — Prefeitura Municipal de Sao Paulo (2012)

A Norma ANBT 9050:2004 define a inclinagao transversal e longitudinal das

calgcadas, de forma a garantir a acessibilidade de todos:

e inclinagdo transversal de calgcadas: passeios e vias exclusivas de pedestres
ndao devem ser superiores a 3%. Eventuais ajustes de soleira devem ser
executados sempre dentro dos lotes;

¢ inclinagcdo longitudinal de calgadas: passeios e vias exclusivas de pedestres
devem sempre acompanhar a inclinacdo das vias lindeiras. Recomenda-se
que a inclinagéo longitudinal das areas de circulagdo exclusivas de pedestres
seja de no maximo 8,33%.

A NBR 9050:2004 estabelece que as calgcadas devem ser rebaixadas nas
travessias de pedestres, com inclinacao constante e nao superior a 8,33%,
garantindo a faixa livre na calgada, conforme exemplos de rebaixamento nos

exemplos A, B, C, D da Figura 8.
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Segundo Gold (2003), a maioria das calcadas brasileiras ndo apresenta

caracteristicas importantes como:

e atratividade: relacionada a calgada limpa, um lugar agradavel;

e conforto: relacionado ao conforto oferecido aos pedestres;

e continuidade: relacionado a auséncia de obstaculos;

e seguranca: relacionada a auséncia de perigos como atropelamento;

e seguridade: relacionada ao local bem iluminado onde o pedestre ndo corra o

risco de ser assaltado.

2.3.4 Zona 30

Buxtehude na Alemana em 1973 foi a primeira cidade do mundo a implantar
a Zona 30 (Traffic Calming) para garantir a seguranga do pedestre, diminuir impacto
em acidentes e permitir que todos os usuarios do transporte ndo motorizado possa

aproveitar melhor o espacgo publico e as ruas (ZONA 30, 2015).

Paises como Franca, Bélgica, Italia, Holanda, Austria, Reino Unido,
Dinamarca, Bruxelas e Bélgica ja possuem grandes trechos de Zonas 30.

Nas figuras 9 e 10 observam-se modelos de implantacdo da Zona 30 na
Holanda e em Florian6polis, no Brasil.
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Figura 9: Modelo de Zona 30 (Holanda) Figura 10: Modelo de Zona 30 (Florianépolis)
Fonte: Google (2015) Fonte: Google (2015)

Entre os efeitos benéficos das Zonas 30, destaca-se:

e cruzamentos seguros;

e aumenta o espaco disponivel para caminhadas e ciclismo;

e reduz o volume de trafego de veiculos a motor e velocidades;

e reduz os indices de acidentes rodoviarios, ferimentos e mortes a todos;

e reduz as emissdes de gases de efeito estufa, poluicdo do ar e poluicdo
sonora;

e fomenta uma &rea onde pedestres, ciclistas e motoristas convivem com
seguranca e conforto;

e desenvolve espaco publico aberto para todos, incluindo pessoas com
deficiéncia;

e aumenta os valores imobiliarios de casas e empresas locais;

o fortalece o sentido de comunidade (INSTITUTO AVANTE BRASIL, 2015).

2.4 Praticas e Tecnologias inovadoras voltadas ao pedestre
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Paises que investiram na qualificacdo urbana através de intervencoes
voltadas ao pedestre, como o Canada e o Japao sao referéncias em projetos de
acessibilidade e mobilidade do pedestre.

Figra11 : Calgada com separago de faixa de Figui'a 12: Calgadarécessivel e com Iarura adequada
servico e faixa livre (Vancouver - Canada) (Toronto - Canada)
Fonte: Google (2015) Fonte: Google (2015)

Nas figuras 11 e 12 € possivel observar que as calgcadas de Vancouver e
Toronto no Canada apresentam as cal¢adas niveladas sem degraus, que permite o
conforto e a continuidade da locomocéao a pé de todas as pessoas, incluido a PCD
fisica e visual. Observa-se ainda o uso de vegetacao na faixa de servico na Figura
11, que contribui para o paisagismo local e garante maior seguranca ao pedestre.

Figura 13: Cruzamento de via com Piso Tatil Figura 14: Separacéo da Zona 30, ciclo faixa e

(Tokyo - Japao) calgada (Tokyo - Japao)
Fonte: Google (2015) Fonte: Google (2015)

7

Nas figuras 13 e 14 é possivel observar que as calgadas de Tokyo
apresentam piso tatil de alerta e piso tatil direcional nos principais cruzamentos, que
permite a mobilidade do deficiente visual, apresenta ainda a separagao fisica com

gradil da zona 30, ciclo faixa e calcada, que garante a seguranca do pedestre.
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Para melhorar a acessibilidade e mobilidade das pessoas, diversas cidades

brasileiras também desenvolveram projetos para garantir o direito de ir e vir dos

pedestres, conforme demonstra 0 Quadro 3.

Projetos

Cidades (Inicio)

Objetivos

Adequacéo a
Mobilidade
Urbana e

Floriandpolis (SC)

Realizados estudos acerca da acessibilidade em areas
publicas da cidade, que enfocou principalmente a dificuldade
de transitar a pé no centro da cidade, principalmente pelas

Padronizagao 1997 pessoas com deficiéncia visual e motora. Realizado
dos Passeios alargamento dos passeios, criagdo de rampas para pedestres
Publicos nos cruzamentos de vias e sistema de pisos diferenciados.

Com objetivo de promover a acessibilidade universal nas

calcadas, definicao de um padrao de calgadas que garantisse

s a acessibilidade, implantagdo de projetos pilotos, inclusao

%?:jg:g; V|to1r§;$(9ES) dos conceitos do projeto em leis e decretos que

regulamentam as atividades urbanas (Uso do Solo, Plano
Diretor, Codigo de Posturas),
permanente de acessibilidade.

criacdo da comissao

Caminhos da
Cidade

Belo Horizonte
(MG)
2002

Garantir espagos livres, flexiveis e abertos a circulagéo e ao
lazer, através de intervencbes no pavimento das calcadas,
como alargamentos, padronizacdo de piso, instalagdo de
rebaixos nas travessias com piso tatil de alerta e direcional,
modificacdo do mobilidrio urbano e no paisagismo.

Travessia
Segura

Jundiai (SP)
2002

Programa focado em agdes de Educagdo, Engenharia e
Fiscalizagao de Transito, objetivando garantir, aos pedestres,
condicbes seguras de travessia. Realizadas melhorias tais
como: sinalizagdo, iluminacdo, remodelacdo geométrica,
canteiros, rebaixamento de guia para deficiente fisico, sinal
sonoro para deficiente visual e até implantacio de gradis.

Melhorias de
Calcada e
Acessibilidade

Blumenau (SC)
2005

Avaliagdo da situacao atual das calgadas, baseada em
critérios que vao do conforto a seguranca dos pedestres.
Parceria com entidades e realizagdo de seminario e
discussdo com a comunidade. O Projeto contou com
elaboracdo de cartilha orientadora, lancamento de diretrizes
e orienta¢cdo aos municipes.

Calgcadas

Foz do Iguacgu (PR)
2005

Com intuito de promover a integracao dos atrativos turisticos
e fomentar novos potenciais foram implantadas rotas
turisticas (eixos viarios), com instalagdo de mobiliarios
urbanos modernos padronizados e placas sinalizadoras
adequadas que atendam as necessidades dos turistas e
comunidade. Foram estabelecidas a faixa de servico, faixa
livre e faixa de acesso para calgadas com largura maior que
2,50 m.

Calcada
Segura

Sao José dos
Campos (SP)
2010

Criado o Programa Calgada Segura que estabelece normas
que ja estdo valendo e devem ser cumpridas por todos os
proprietarios de imoveis na cidade. A Prefeitura disponibiliza
gratuitamente através da SSM — Secretaria de Servigos
Municipais as informacdes técnicas a populagéo, orientando
a melhor forma para a execugao das calcadas, bem como o
jeito mais pratico e rapido para a construcao.

Quadro 3: Projetos de melhoria nas calgadas implantados nas cidades brasileiras
Fonte: Ministério das Cidades (2006)
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A iluminagdo da faixa de travessia da via tem o objetivo de iluminar o
pedestre no angulo de visdo do motorista. O Road Research Laboratory, da
Inglaterra, realizou uma analise do tipo antes/depois, elaborada apds um tratamento
de iluminacdo de faixas de pedestres em varias cidades inglesas, mostrando que
houve uma reducdo de 47% nos acidentes de transito noturnos envolvendo
pedestres (CETSP, 2015), conforme demonstrado na Figura 15. Na cidade de Sao
Paulo o projeto, em conjunto com CET, com inicio em 2006, contou com a
implantagéo de iluminagédo em 3.000 faixas e fez com que as pessoas naturalmente
realizassem a travessia em um Unico lugar e de forma mais segura (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2006).

Refletor Area lluminada

Figura 15: Modelo de lluminacéo da faixa de travessia
Fonte: CETESP (2015)

A implantag&o da iluminacao da faixa de travessia da via requer a instalacao
de luminarias em postes proprios de 6m x 4, com altura de 4m do solo, posicionadas
de preferéncia no centro da travessia. Podem também ser aproveitados os postes da
semaforizagdo como suporte para as luminarias. Para vias com até 8m basta uma
luminaria; para vias de 8m, ou mais, instalam-se duas luminarias. O sistema é
acionado por fotocélula, que tem capacidade para acionar duas luminarias. Sao
utilizadas lampadas halégenas, tipo lapiseira, de 220V — 500W (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006).

Os semaforos fazem parte da sinalizacdo vertical e sdo elementos que
ajudam a organizar o transito nas vias publicas. Alguns possuem um dispositivo
chamado botoeira para os pedestres aciona-lo e ativar, em segundos, a luz
vermelha do sinal e poder atravessar com seguranga, conforme demonstrado nas
Figuras 16 e 17 (DETRAN, 2011).
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Figura 16: Modelo de Botoeira Figura 17: Modelo de foco de pedestre
Fonte: (CONTRANSIN, 2014) Fonte: (CONTRANSIN, 2014)

Na Figura 16 € possivel verificar a sinalizacdo vertical de adverténcia e
educativa para atencado e orientagdo do usuario. Na Figura 17 é demonstrado um
modelo utilizado de foco de pedestre, que visa orientar e dar preferéncia de

passagem para o pedestre.

Em Vancouver, no Canada sistema semaférico com botoeira apresenta o
foco na forma circular e quadrada, que indica para o pedestre a proibicdo da

travessia, conforme demonstrado na Figura 18.

Figura 18: Sistema Semaférico de pedeste (Vaﬁbouver - Canada)
Fonte: Google (2015)
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A funcao da sinalizacao semaférica é de regulamentar o direito de passagem
dos varios fluxos de veiculos, motorizados e ndo motorizados, e/ou pedestres, numa
intersecao ou sec¢ao de via. O subsistema é composto de um conjunto de indicacdes
luminosas (semaforo ou grupo focal) e o dispositivo eletromecanico ou eletrénico
(controlador). As cores dos focos/pictogramas da sinalizacdo semaférica devem
seqguir as especificacdes das Normas ABNT NBR7.995 e NBR15.889, e podem estar
no formato circular e retangular, conforme Anexo B. A sequéncia de acionamento do
semaforo de pedestres deve ser: verde, vermelho intermitente, vermelho, retornando
ao verde (DENATRAN, 2014b).

Os semaforos inteligentes, que utilizam sensores que calculam a quantidade
de veiculos que trafegam numa determinada viam e calculam o tempo em que os
semaforos devem permanecer fechados ou abertos podem ainda captar
informacdes, como vagas disponiveis para estacionamento, ou indicacdo de vias
alternativas, como nas cidades de Bucheon, na Coreia do Sul e Estocolmo, na
Suécia (MANUAL DE BOAS PRATICAS, 2015).

No semaforo inteligente, com transmissdo de dados via radio frequéncia,
toda a inteligéncia do trafego é conhecida como circuito mestre. Trata-se de um
instrumento utilizado para controlar o trafego de veiculos e de pedestres totalmente
sem fio, podendo ser utilizado nas grandes cidades em quase todo o mundo. O
sistema é composto geralmente por trés circulos de luzes coloridas. O controle
semaférico permite alternar o direito de passagem na zona de conflito de uma
intersecdo. O célculo dos tempos no controle é gerado a partir das limitagdes fisicas
das vias que se interceptam e dos tempos perdidos no controle.

De acordo com a Norma ABNT 9050/2004 os alarmes sonoros devem ter
intensidade e frequéncia entre 500 Hz e 3.000 Hz, variando alternadamente entre
som grave e agudo, com intermiténcia de uma a trés vezes por segundo e
intensidade de no minimo 15 dBA, superior ao ruido médio do local ou 5 dBA acima

do ruido maximo do local.

A sinalizacao semaférica pode ser acionada pelo pedestre, em equipamento
dotado de botoeira, ou de tempo fixo no caso de presenca continua de pedestres. O
sistema acionado pelo pedestre (botoeira) é recomendado quando a avenida/rua
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nao tiver fluxo constante de pessoas, e opera como equipamento auxiliar ao grupo

semaférico. Externamente, o corpo da caixa da botoeira é confeccionado em liga de

aluminio, com acabamento na cor prata, em pintura eletrostatica micronizada de

base poliéster, com sistema impermeavel para isolacdo a prova de chuvas, tanto

para protecdo nos encaixes da caixa quanto na entrada da fiacao externa.

Dimensdes aproximadas: altura de 270mm x largura de 150mm x profundidade de
100mm (CONTRANSIN, 2014).

O acionamento da botoeira é precedido do acionamento manual do botéo da

botoeira, instalado ao centro da face frontal do equipamento. O equipamento opera

em dois modos:

No modo educativo, ao pressionar o botdo da botoeira, por um tempo menor
que trés segundos, um LED, sinal luminoso, embutido na face da botoeira, ao
lado do botado, devera acender, indicando ao usuario que o comando foi
recebido (funcdo de auxilio a deficientes auditivos) e a primeira mensagem
educativa entdo devera ser emitida verbalmente ao usuario: aguarde o sinal
verde. A cada intervalo de 10 segundos, enquanto aguarda a fase verde do
semaforo de pedestre, a botoeira devera emitir pelo menos mais duas
mensagens educativas, sdo elas: respeite a sinalizacdo e aguarde mais um
momento. Assim que a fase verde do semaforo de pedestre iniciar, o LED
devera apagar-se, indicando que a operagdo terminou, e mais duas
mensagens educativas sdao emitidas: atravesse na faixa, e a cada 10
segundos, respeite a sinalizacao.

O modo sonoro é configurado basicamente para auxiliar a travessia do
deficiente visual, e devera ser ativado quando o usuario pressionar o botao
por tempo maior ou igual a trés segundos, quando a seguinte mensagem
verbal indicara a confirmagéo do comando aceito: aguarde o BIP sonoro para
iniciar a travessia. A cada intervalo de 10 segundos, enquanto aguarda a fase
verde do seméforo de pedestre, a botoeira devera emitir pelo menos mais
duas mensagens de seguranca passiva ao deficiente visual, sdo elas:
respeite a sinalizagdo e aguarde mais um momento (CONTRANSIN, 2014).
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Segundo o DENATRAN (2014b), para calcular o tempo (Equacdo 1) de
travessia do pedestre deve ser considerada a velocidade igual a 1,2 m/s, e para
pessoas com deficiéncia a velocidade considerada deve estar entre 0,6 m/s a 1,0
m/s (FRUIN, 1970).

O tempo de travessia deve considerar apenas 0 tempo necessario para o
pedestre vencer a largura da pista na velocidade considerada. Deve ser estimado

por meio da Equagéo:
Tt = 2 (Equagdo 1
= (Equacéao 1).

Sendo:

Tt = tempo de travessia (s);
Vit = velocidade do pedestre na travessia (m/s);
Lp = largura da pista (m).

2.5 Planejamento urbano das cidades

Em 2003, foi criado o Ministério das Cidades, que estabelece diversos
programas que norteiam a aplicagdo dos recursos do orgamento geral da Unido e
estabelece acbes que estimulam a prioridade ao transporte coletivo, 0s meios nao
motorizados de transporte, e a implementacdo do conceito de acessibilidade

universal.

Vasconcellos (2012) descreve as cidades como organismos vivos que
apresentam uma dindmica de construgcdo coletiva e constante mutacdo. O
desenvolvimento € determinado por um conjunto de forcas e interesses dos
individuos, do governo, e da organizacao privada. Define ainda que o planejamento
pode ser dividido em planejamento urbano, planejamento de transporte, e
planejamento da mobilidade, conforme apresentado no Quadro 4.



Planejamento

Funcéao

Planejamento urbano

Leis e regulamentos de uso e ocupagéo do solo.

Controle de polos geradores de trafego.

Planejamento de transporte

Planejamento do sistema viario.
Regulamentagao do transporte publico.
Planejamento da oferta do transporte publico.
Operagéo do transporte publico.

Controle do transporte publico.

Avaliacéo do transporte publico.

Planejamento da mobilidade

Planejamento geral.

Projeto de circulagéo e estacionamento.
Operacao cotidiana.

Fiscalizacao.

Controle.

Avaliagao.

Administracéo.

Quadro 4: Fungdes do Municipio no Planejamento

Fonte: Vasconcellos (2012)
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Segundo Souza e Rodrigues (2004), o planejamento urbano esta

relacionado a preparacao da gestdo politica. Envolve relacées de poder, conflitos e

interesses de grupos, classes, instituicobes e empresas, e esta relacionado ao

planejamento do futuro. E a forma de prever a evolugdo de um fendémeno ou de um

processo, e procura precaver de problemas e dificuldades.

Santos et al. (2012) definem que o desenvolvimento é uma questao de

interesse publico, pois representa uma transformacgéo dentro da sociedade, em sua

maneira de pensar e agir. A fluidez e segurancga estdo entre os principais objetivos

do planejamento da mobilidade urbana, partindo da definicdo do tipo de utilizacao e

uso do solo. Esse territério se subdivide em residencial; comercial; industrial;
servicos; lazer; e publico (VASCONCELLQOS, 2012).

Na realidade, a maior parte das cidades brasileiras grandes e médias
chegou ao século XXI com sua estrutura fisica definida e consolidada, em
grande parte gerando condigbes insustentaveis, ineficientes e
ambientalmente danosas. Qualquer tentativa de mudanca real levara
décadas para se materializar, e sé ocorrerd se conseguir vencer 0S
obstaculos politcos e econbmicos que |he fardo oposigao
(VASCONCELLQS, 2014).

De acordo com o Ministério das Cidades (2007), o Plano de Mobilidade

Urbana deve abordar:
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| - os servigos de transporte publico coletivo;

Il - a circulagao viaria;

[l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V - a integragdo dos modos de transporte publico e destes com os privados
€ 0S ndo motorizados;

VI - a operacgéao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura

viaria;

VII - os polos geradores de viagens;

VIII - as éareas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou
0onerosos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistematica de avaliagao, revisao e atualizagao periddica do Plano de

Mobilidade Urbana em prazo nao superior a 10 (dez) anos.

A carta internacional para a caminhada - International Charter for Walking
(2014), fornece uma estrutura a partir da necessidade do pedestre e apresenta oito

principios estratégicos.

e Planejamento do espaco e uso do solo favoraveis: politicas de planejamento
do uso do solo e do espaco que permitem as pessoas caminhar para a
maioria dos servicos e instalagbes comuns, maximizando as oportunidades
para caminhadas, reduzindo a dependéncia do carro e contribuindo para a
vida em comunidade.

e Reducao do perigo no transito: ruas a serem planejadas e gerenciadas para
evitar acidentes de transito, serem agradaveis, seguras e convenientes para
as pessoas que caminham, sobretudo criancas, idosos e pessoas com
deficiéncia. Isso inclui a promulgacéo e fiscalizagao de leis de transito.

e Menos crime e medo do crime: um ambiente urbano projetado, mantido e
policiado para reduzir o crime e o medo do crime, dando as pessoas
confianga ao optar por caminhar.
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Autoridades mais solidarias: que promovem, apoiam e salvaguardam a
capacidade e a escolha das pessoas em andar, por meio de politicas e
programas para melhorar a infraestrutura e fornecer informagdes e inspiragao
para caminhar.

Uma cultura de caminhar: as pessoas tém a oportunidade de desfrutar de
uma caminhada como parte de sua vida social, cultural e politica. Isso inclui
proporcionar informacao atualizada, de boa qualidade, e acessivel sobre onde
podem andar, como estar seguras e a qualidade da experiéncia que se pode
esperar.

Mobilidade maior e mais inclusiva: as pessoas tém acesso a ruas, pragas,
edificios e sistemas de transporte publico independente da sua idade,
habilidade, género, nivel de renda, idioma, origem étnica, cultural ou religiosa,
o que reforca a liberdade e autonomia de todas as pessoas e contribui para a
inclusdo social.

Espacos para pedestres bem projetados e geridos: ambientes saudaveis,
convenientes e atraentes sob medida para as necessidades das pessoas,
para que possam desfrutar livremente das comodidades de areas publicas
com conforto e seguranca, longe do barulho e da poluigéo.

Melhor integracdo das redes: uma rede de percursos de caminhada
conectados, diretos e faceis de seguir, que sao seguros, confortaveis,
atraentes e bem conservados, unindo casas, lojas, escolas, parques,
estacbes para o transporte publico, espagcos verdes, e outros destinos

importantes.

Para o International Charter for Walking (2014), quando as estratégias sao

implementadas de forma integrada e o planejamento apoia a seguranca do pedestre

as comunidades sdo sadias, eficientes e sustentaveis.

No Quadro 5 sdo apresentados o0s oito principios estratégicos, e

demonstradas as praticas e medidas que podem ser implementadas em cada

estratégia.
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Principios Estratégicos

Praticas e Medidas

Uso de Solo favoravel e
planejamento do espago

¢ O Planejamento prioriza as pessoas a pé.
o Acesso de pedestres a novos empreendimentos.

Menos criminalidade e temor
dos crimes

¢ Atividades nas ruas e edificacdes que permitam a visdo das
atividades.
¢ Ruas mais iluminadas, com campos de visao claros

Uma cultura de caminhar

Educacdo para a conscientizagdo da seguranca para todas as
idades.

Incentivos financeiros para pessoas que caminham mais.
Colaboragao e promogao dos deslocamentos a pé.

Informacao e sistemas de sinalizacao.

Mobilidade inclusiva
aumentada

¢ Ruas com acessibilidade.

e Pracas com acessibilidade.

¢ Edificios com acessibilidade.

¢ Sistemas de transporte com acessibilidade.

Autoridade dando mais apoio

¢ Planos de acao locais para deslocamento a pé.
e Consultoria/Assessorias.

¢ Treinamento de pessoal.

¢ Recursos.

¢ Monitoramento e avaliacao.

Espacos bem geridos
projetados para as pessoas

¢ Ruas com prioridades para as pessoas, espago e facilidades para
pedestres.

e Espacos urbanos verdes e vias navegaveis totalmente acessiveis
e de alta qualidade.

Integracédo das redes

¢ Redes de caminhadas conectadas, seguras de funcionais.
e Transporte publico integrado.

Perigo da via reduzido

¢ Cultura de transito mais favoravel aos pedestres.
¢ Velocidades mais baixas.

o Travessias mais seguras.

o Gestao do transito e fiscalizagédo das leis.

Quadro 5: Oito Principios Estratégicos para o Pedestre
Fonte: Manual de Seguranga do Pedestre (2013, p.43)

2.5.1 Plano Diretor

O Plano Diretor € um conjunto de diretrizes e propostas descritas na forma

de Lei Municipal, com o objetivo de garantir o desenvolvimento socioeconémico, a

organizacao espacial dos diferentes usos e das redes de infraestrutura, para curto,

médio, e longo prazo. Sua implementagao é de responsabilidade de cada municipio

(MEURER; VIEIRA, 2010).

O Estatuto da Cidade, Lei Federal n°10.257/2001, regulamenta os artigos

182 e 183 da Constituicado Federal, que tratam da politica urbana e estabelecem

diretrizes e instrumentos para orientar e dar suporte aos municipios na construcao




53

da politica de desenvolvimento urbano local, regulamentando o uso da propriedade
urbana em fung¢ao do interesse publico e garantindo a participagado da populagédo em

todas as etapas de elaboragao do Plano Diretor.
O Estatuto aponta, dentre outros aspectos, para:

e aimportancia do planejamento das cidades;

e a correta ordenacgao e controle do uso do solo;

e a integracdo e complementaridade entre as atividades urbanas, rurais e de
expansao urbana, afirmando a responsabilidade do municipio em relagdo ao
controle do uso e ocupagao do solo das zonas rurais;

e ajusta distribuicdo dos beneficios e 6nus do processo de urbanizacdo, por
meio de estabelecimento de mecanismos de correcdo de distorgbes, para
diminuir a segregacgéao social; e

e aregularizagado fundiaria e urbanizagéo de areas ocupadas por populacao de
baixa renda, visando efetivar o direito a moradia daqueles que vivem em

condicOes precarias e sem seguranca juridica de protecao (STEPHAN, 2006).

Com relagao a obrigatoriedade de elaboragao do Plano Diretor, o Estatuto da
Cidade, em seu artigo 41, determina que seja obrigatdrio para cidades com mais de
20 mil habitantes; integrantes de regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas;
integrantes de areas de especial interesse turistico; e inseridas na area de influéncia
de empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental de ambito

regional ou nacional.

A Lei Complementar 238/2011institui o Plano Diretor do municipio de
Taubaté, que é composto dos capitulos: | Ordenamento Territorial do Municipio; |l
Ordenamento do Espaco Urbano; Il Instrumento da Politica Urbana; IV Mobilidade

Urbana; V Gestdo Democratica; e VI Disposi¢des Finais.

O art. 73, § 4, do capitulo IV define que um dos objetivos da mobilidade
urbana é assegurar a mobilidade para pessoas com deficiéncia. O art. 69, § 3, da
Secao IX determina que as faixas de pedestre sdo melhorias a serem incluidas na

infraestrutura urbana.
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No anexo V, o Plano Diretor fornece as diretrizes relacionadas a loteamentos
fechados, e no art. 5, inciso 1°, alinea f, menciona que a planta baixa deve estar
cotada em escala compativel, indicando os elementos de controle de acessos de
veiculos e pedestres com indicacdo dos respectivos fluxos. No § 5menciona o

acesso diferenciado para o pedestre em relacéo as ruas.

2.5.2 Decreto de padronizacao das calcadas

O Decreto 13410/2014 regulamenta o artigo 3° da Lei Municipal n°® 4.648, de
5 de junho de 2012, disciplina a construcdo, manutengdo e conservagido das
calgadas, partes integrantes das vias publicas e do sistema de circulagdo de

pessoas e transporte do Municipio.

No Art. 1° menciona que a construgdo, manutencdo e conservacdo da
calgada, bem como a instalagdo de mobiliario urbano, equipamentos de
infraestrutura, vegetacao, sinalizagéo, dentre outros equipamentos permitidos por lei,
devem garantir o deslocamento de qualquer pessoa por este espago urbano,
independentemente de idade, estatura, limitagdo de mobilidade ou percepg¢do, com

autonomia e segurancga. O Decreto esta divido em treze capitulos:

dispositivos de assisténcia;

situagdes atipicas;

critérios de instalacao;

responsabilidades, procedimentos e penalidades;

e construcdo, manutencdo e conservacao da calcada;
e definigdes;

e principios;

e componentes;

e acessos de veiculos;

e rampas de acesso;

e execucgao das calcadas;
e pisos;

e piso tatil;

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

O Art. 4° define os componentes da calgada e diretrizes para instalagéo do
mesmo:
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| - Subsolo;

Il - Guia e sarjeta;

[l - Faixa de servico;

IV - Faixa livre;

V - Faixa de acesso ao lote ou edificagao;
VI - Esquinas.

O Art. 7 define as diretrizes para as rampas de acesso as pessoas com
deficiéncia, por rebaixamentos de guia, melhorando a acessibilidade de pedestres
em geral, pessoas com deficiéncia, idosos, gestantes, que portam carrinhos de mao
ou de bebé ou grandes volumes de carga, quando pretendem efetuar travessia da
pista, conforme os critérios estabelecidos na NBR 9050/04 da ABNT ou Norma

Técnica oficial superveniente que a substitua.

O Art. 20 define os tipos de piso que deverao ser utilizados, conforme

ilustrado na Figura 19.

Ladrilho Pavimento Placas de
Hidraulico Intertravado Concreto

Figura 19: Padrao do Piso
Fonte: Decreto Municipal 13.410 (2014)

Os pisos devem ter superficie regular, firme, estavel, antiderrapante e
sinalizagao tatil, sob qualquer condicdo e que nado provoque trepidagcdo em

dispositivos com rodas.

O Art. 21 define os padrdes que deve ser utilizados, de acordo com o

perimetro, conforme apresentado no Quadro 6.



Padrao Faixa de servigo Faixa livre Faixa de acesso
Padrao | Intertravado Placa de Concreto Intertravado
(na cor vermelha (na cor natural) (na cor amarela)
ou terracota)
Padrao Il Intertravado Intertravado Intertravado
(na cor vermelha (na cor natural) (na cor amarela)
ou terracota)
Padrao Il Intertravado Ladrilho Intertravado
(na cor vermelha (na cor natural) (na cor amarela)
ou terracota)
Padréao IV Cimentado com Cimentado com Cimentado com
junta seca junta seca junta seca

Quadro 6: Padronizagao do piso
Fonte: Decreto 13410 (2014)
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Da mesma forma, a sinalizacao tatil do piso pode ser do tipo de alerta ou

direcional. O piso tatil de alerta é utilizado para sinalizar situacées que envolvem

risco de seguranca e deve ser instalado perpendicularmente ao sentido de

deslocamento sempre que houver obstaculos, rebaixamentos de calgadas, no inicio

e término de escadas, junto as portas e junto a desniveis, conforme ilustrado na

Figura 20.

© 000 O
© 000 O
©O 0000
%0 © © 0 O
0000 O

218 X7 11320

Figura 20: Piso tétil de alerta
Fonte: NBR 9050 (2004)

O piso tatil direcional deve ser utilizado em areas de circulagao de pessoas,

indicando o caminho preferencial a ser percorrido, conforme ilustrado na Figura 21.
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Figura 21: Piso tatil direcional
Fonte: NBR 9050 (2004)

Os pisos da calgcada sdo o primeiro contato do pedestre com o ambiente
urbano e deveriam ser mais considerados no planejamento das cidades, dadas as

necessidades das pessoas com deficiéncia, conforme demonstrado na Figura 22.

\

_ i)

Figura 22: Exemplo de aplicagéo do piso tatil de alerta e direcional
Fonte: Cartilha Seropédica (2012)

Dessa forma, e em consonancia com o Plano diretor da cidade de Taubaté
este trabalho apresenta e discute cientificamente o questionamento: E possivel
melhorar as condi¢gbes de acessibilidade e mobilidade do pedestre com deficiéncia

fisica e visual.
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3 METODO

Marconi e Lakatos (2010) definem método como o conjunto de atividades
sistematicas e racionais que permitem alcangar o objetivo ou conhecimento valido
ou verdadeiro, que tragam o caminho a ser seguido, detectando erros e auxiliando
as decisoOes do cientista.

3.1 Tipo de pesquisa

O delineamento utilizado neste estudo foi a pesquisa documental e de
campo, com abordagem quantitativa, de modo exploratério, probabilistico, e por
acessibilidade (conveniéncia). Marconi e Lakatos (2010) denominam a pesquisa
documental como fonte primaria, restrita a documentos, escritos ou nao, e pode ser

realizada no momento em que o fato ou fendbmeno ocorre ou depois.

Conforme Cervo e Bervian (1996, p. 49), uma pesquisa exploratéria “tem por
objetivo familiarizar-se com o fenbmeno ou obter uma nova percepgéao e descobrir

novas ideias”.

De acordo com Costa Neto (1977, p. 43): “nem sempre € possivel se ter
acesso a toda a populacéo objeto de estudo, sendo assim é preciso dar segmento a
pesquisa utilizando-se a parte da populagcdo que € acessivel na ocasidao da

pesquisa’.

Segundo Hansen, Hurwitz e Madow (1966), a amostra ndo probabilistica e
por meio de conveniéncia deve ser utilizada em situagdes em que a amostra

probabilistica é praticamente impossivel de ser realizada.

A pesquisa de campo deste estudo foi realizada com deficientes fisicos e
visuais, residentes na area urbana do municipio de Taubaté/SP, maiores de 25
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anos. Como nao ha um banco de dados foi realizada a amostra por acessibilidade,

com abordagem quantitativa.

3.2 Populacao e Amostra

Para Malhotra (2006), populacdo € a soma de todas as pessoas que
possuem algum conjunto de caracteristicas em comum e que compreendem o
universo para o problema. Amostra é a parte da populagdo selecionada para
participar do estudo, e a pesquisa de campo com abordagem quantitativa é realizada

por meio de um formulario.

Na presente pesquisa foi considerado o percentual de 12%, segundo registro
do IBGE (2000), para estimar a quantidade de pessoas com deficiéncia no municipio
de Taubaté (SP) sobre a estimativa de 178.714 habitantes no ano de 2014, maiores

de 25 anos e moradores da area urbana.

Obteve-se o resultado de 21.445 pessoas com algum tipo de deficiéncia. Ao
estimar o numero de pessoas com deficiéncia fisica e visual obteve-se a quantidade
de 621, ou seja, 2,9% do total de pessoas com deficiéncia, conforme apresentado na
Tabela 1.

Tabela 1: Distribui¢ao por tipo de deficiéncia

Tipo de
Deficiéncia % Peb
Visual 1,5% 321
Fisico 1,4% 300
Auditivo 0,6% 129
Intelectual 1,7% 365
Outras Patologias 94,8% 20.330
Total 100% 21.445

Fonte: IBGE (2014)
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O censo IBGE realizado em 2000 apontou que 12% das pessoas que

moravam no Municipio de Taubaté apresentavam algum tipo de deficiéncia. Ja em

2010 as pessoas com deficiéncia constituiam 24% da populagéo.

O Conselho Municipal dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia de Taubaté

(COMDEF) registra que o levantamento realizado pelo IBGE em 2010 nao foi

preciso, ao incluir no mesmo item da pesquisa outras patologias relacionadas a

deficiéncia visual e fisica, como, por exemplo, moradores que possuem problemas

de visao e utilizam 6culos.

Ja a Organizacado Mundial da Saude (OMS) registra que 15,3% da

populacéo brasileira apresenta alguma deficiéncia, conforme demonstra a Tabela 2,

que aponta o percentual de PCD.

Tabela 2: Percentual de PCD

Fonte Ano %
OMS 2010 15,3
IBGE 2010 24
IBGE 2000 12

Fonte: COMDEF (2014)

Para realizar a presente pesquisa foram considerados somente o0s

habitantes adultos, maiores de 25 anos, moradores da area urbana, ou seja,

178.714 pessoas, conforme demonstra a Tabela 3.

Tabela 3: Habitantes considerados na Pesquisa

Populagéo Total

299.423

Menores de 25 anos

114.249 -

Moradores area Rural

6.460 -

Resultado

178.714

Fonte: IBGE (2014)
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Na presente pesquisa a populacdo de pessoas com deficiéncia fisica e
visual é de 621 e como nao existe um banco de dados oficial do Municipio, a
pesquisadora realizou a pesquisa de campo por indicagdes do Centro Educacional
Municipal Terapéutico Especializado (CEMTE), do Conselho Municipal dos Direitos
da Pessoa com Deficiéncia de Taubaté (COMDEF), e da Associacao dos Deficientes
Visuais de Taubaté e Vale do Paraiba (ADV-VALE), que indicaram cinquenta PCD
fisica e visual para participarem da pesquisa.

Os formularios foram aplicados no periodo entre os meses de novembro a

fevereiro de 2015, e a amostra foi constituida de 31 participantes por acessibilidade.

3.3 Instrumentos

Para Malhotra (2006, p.290), o formulario € “uma técnica para coleta de
dados que consiste em uma série de perguntas, escritas ou orais, que um
entrevistado deve responder’. Essa coleta de dados possui trés objetivos: a)
transformar as informagdes que se tem interesse em conhecer em um conjunto de
questdes especificas que os entrevistados possam e queiram responder; b) motivar

0s entrevistados a terminar o formulario; e ¢) minimizar o erro de resposta.

Na presente pesquisa foi utilizado um formulario com 22 questées fechadas,
elaborado pela pesquisadora em duas partes. A primeira busca a identificacdo do
entrevistado, com 11 questdes fechadas, e a segunda parte busca conhecer a
acessibilidade do PCD nas vias e calgadas da cidade de Taubaté, com 11 questbes
fechadas.

A pesquisa foi aprovada pelo Comité de Etica da Unitau no dia 10 de outubro
de 2014, pelo protocolo CAAE n®35318114.1.0000.5501 (Anexo C). A coleta de
dados foi realizada mediante assinatura do Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (Anexo D).
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No Apéndice B foi adicionado o mapa das principais avenidas e ruas do
municipio de Taubaté, que fazem parte do item 2.13 do formulario de entrevista para

orientar a sua localizagéo.

3.4 Procedimento da coleta de dados

O formulario foi aplicado aos deficientes fisicos e visuais maiores de 25 anos
do municipio de Taubaté, entre os meses de novembro de 2014 e fevereiro de 2015,
conforme Apéndice A.

A inexisténcia de um banco de dados oficial no Municipio estudado e nas
Associacoes, que centralizasse 0 numero exato de pessoas com deficiéncia, fisica e
visual, e os meios de contato, dificultaram o acesso para a realizacao da pesquisa
de campo, que foi realizada com deficientes que apresentaram grau maior de
dependéncia e deficientes independentes.

Os deficientes com grau maior de dependéncia foram localizados dentro do
Centro Educacional Municipal Terapéutico Especializado (CEMTE). Os deficientes
independentes foram localizados com a indicacdo do Conselho Municipal dos
Direitos da Pessoa com Deficiéncia de Taubaté (COMDEF), da
Associacao dos Deficientes Visuais de Taubaté e Vale do Paraiba (ADV-VALE), e

pelo entrevistado anterior.

O CEMTE atua na area da inclusao social do deficiente com atendimento em
habilitacao e reabilitacdo de pessoas com necessidades especiais auditivas, visuais,
paraplégicas e mentais, fornece ainda o desenvolvimento de autonomia e
independéncia. Os formularios foram aplicados em sala de aula, no periodo da noite,
com duracdo aproximada de 1h20min, acompanhadas de forma indireta pelo

professor, que ajudou com a comunicagao.

Ja os formularios aplicados no domicilio das PCD ocorreram com
agendamento de dia e horario e com duragédo aproximada de uma hora. Nesse caso,
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o deslocamento geografico foi um fator importante para a realizagdo das entrevistas.
Houve ainda a necessidade de reagendar algumas entrevistas a pedido dos
entrevistados, por motivos ndo revelados. A pesquisadora observou que as PCD
demonstraram uma sensacdo de desconforto e desconfianca ao recebé-la em

domicilio.

3.5 Procedimento da analise de dados

Foram aplicados 31 formularios. Desse total, 18 foram respondidos pelas
pessoas com deficiéncia fisica e 13 pelas pessoas com deficiéncia visual. As
respostas das questdes fechadas foram tabuladas de forma quantitativa.

Na primeira parte da analise dos dados, o pesquisador classificou o0s
resultados como dados de categorizagdo da pesquisa (Questdes 1.1, 1.2, 1.3, 1.4,
1.5,1.6,1.7 e 1.8).

Na segunda parte, o pesquisador calculou o coeficiente de correlagédo entre
duas variaveis nao-métricas, utilizando nesse caso a correlagdo de Pearson
(Questdes: 1.9, 1.10, 1.11, 2.1, 2.2, 2.3, 2.4, 2.5, 2.6, 2.7, 2.8, 2.9 e 2.10), sao
consideradas, na andlise de Pearson (r), as variaveis com correlacdo moderada
(entre 0,31 e 0,70), e correlagédo alta (acima de 0,71), com significancia estatistica
(p-valor < 0,05) e muita significancia estatistica (p-valor < 0,01). Os demais valores e

variaveis encontram-se nos apéndices C e D.

Na analise do p-valor e da correlagdo, moderada ou alta, os dados foram
computados de forma separada entre os deficientes fisicos e visuais, considerando

as questoes:

e grau de dependéncia para sair de casa;
e grau de dependéncia deslocamento da PCD em calgadas;
e no deslocamento a pé, utilizando o equipamento de auxilio;

¢ tipo de transporte mais utilizado no dia a dia;
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e com que frequéncia a PCD se desloca até o centro da cidade;

e qual o principal motivo para ida até a regiao central;

e como a PCD classifica as condi¢cbes atuais das calgadas da regido central da
cidade;

e como a PCD classifica as condi¢des atuais das calgadas do bairro que reside;

e qual o grau de importancia das caracteristicas das calgadas;

e classificagao das dificuldades que a PCD encontra nas calgadas da cidade; e

e principais barreiras fisicas que a PCD encontra nas cal¢adas.

Por ultimo sdo analisados a classificacdo das principais ruas e avenidas

pelas PCD fisica e visual.
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4 RESULTADOS E ANALISE

Esta secdo apresenta as caracteristicas do Municipio de Taubaté como
dados da populacéo, frota de veiculos, situagéo atual da acessibilidade e mobilidade
do Municipio, perfil do deficiente fisico e visual e andlise dos resultados da pesquisa
de campo.

4.1 Contextualizacao da Cidade de Taubaté

Fundado por volta de 1639 por Jacques Félix, o municipio de Taubaté tem
uma posigcao geografica privilegiada na Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e
Litoral Norte (RMVPLN), e se encontra no eixo de circulagéo entre Sao Paulo, Rio de
Janeiro e Minas Gerais, estados com grande concentracao populacional e produtiva.
(IBGE, 2013). A Figura 23 mostra os municipios que constituem essa Regiao.
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Figura 23: Municipios da Regiao Metropolitana do Vale do Paraiba
Fonte: Mukai et al. (2009, p.19)
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O territério de Taubaté possui, basicamente, dois grandes compartimentos
geomorfoldgicos: um abrange a area central e norte, com ocupagdes consolidadas
em topografia plana com poucas alteracdes, tipica de planicies aluviais. Ja as areas
localizadas ao sul da area urbanizada se inserem em uma porcao de morros, o que

acaba gerando dificuldades de acessibilidade.

Costa (2005) afirma que na década de 1990 a cidade de Taubaté reportou-
se a atracdo de empresas e geracdo de empregos, entrando na politica de
incentivos fiscais em busca do desenvolvimento e da modernizagdo da cidade,
conhecida como guerra fiscal.

Foram 160 projetos aprovados entre 1993 e 2000, referentes a doagdes de
areas ocasionando um aumento da populacao urbana em detrimento da populagéo
rural e uma adequacao do campo em relacao as necessidades da cidade. Dentre os
beneficios oferecidos destacam-se a isencdo de impostos de taxas municipais; a
doacao de terreno; a realizacdo de obras de infraestrutura, como vias de acesso,
asfaltamento, saneamento, iluminagéo publica; e a criagdo de distritos industriais.

A cidade de Taubaté é uma das 39 cidades da RMVPLN. Possui 624.885
Km? de extensdo e de acordo com o ultimo censo do IBGE, realizado em 2010, a
populacédo da cidade de Taubaté era de 278.686 pessoas e 446 hab/Km2 (IBGE,
2013).

4.2 Dados da Populacao e Frota de Veiculos

No periodo de 2000 a 2014, a populacao de Taubaté registrou um aumento
estimado de 22,63%, com 14,14% entre o ano de 2000 e 2010 quando ocorreu a
pesquisa do IBGE, e 7,44% entre 0 ano de 2010 e 2014, como mostra a Tabela 4.
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Populagao 2000 2010 2014
Area Rural 4.883 6.013 6.460
Area Urbana 239.282 272.673 292.963

Total
244.165 278.686 299.423

Fonte: IBGE (2014)

Do total da populagao, no ano de 2014, 51% era do género masculino e 49%

do feminino, conforme apresenta a Tabela 5.

Tabela 5: Populagéo por tipo de género

Populagao 2000 2010 2014
Género feminino 123.856 141.934 146.928
Género masculino 120.309 136.752 152.945
Total
244.165 278.686 299.423

Fonte: IBGE (2014)

Em relacédo a idade a populacao de Taubaté tem entre 25 e 44 anos, o que

representa 33% do total, conforme apresenta a Tabela 6.

Tabela 6: Populagéo por idade

Populagao 2000 2010 2014
Até 14 anos 63.913 59.259 63.669
Entre 15 e 24 anos 47.904 47.077 50.580
Entre 25 e 44 anos 77.132 91.339 98.135
Entre 45 e 59 anos 37.466 49.281 52.948
Acima de 60 anos 17.750 31.730 34.091
Total 244165 278.686 299.423

Fonte: IBGE (2014)

Quanto a frota de veiculos, entre o periodo de 2001 e 2010 no municipio de

Taubaté registrou alta de 80,30% e no periodo de 2010 a agosto de 2014 o aumento
foi de 21,37%, totalizando 118,84% entre o ano de 2000 e 2014, conforme
demonstra a Tabela 7.
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Tabela 7: Frota de Veiculos

2001 2010 2014

Veiculos para transporte individual 75.283 136.700 165.798
Veiculos para transporte coletivo 955 1.411 1.664
Veiculos para transporte de carga 3.035 4.822 6.017

Fonte: DENATRAN (2013a)

A cidade de Taubaté possui uma meédia de 58 veiculos em circulagcado
(veiculos para transporte individual, veiculos para transporte coletivo, e veiculos
para transporte de carga) para cada grupo de 100 habitantes. E importante ainda
considerar que Taubaté, fundada em 1645, com 368 anos de idade, possui uma

estrutura viaria ultrapassada.

4.3 Dados de categorizacao da pesquisa

4.3.1 Situacao atual da acessibilidade e mobilidade do Municipio

A regido central de Taubaté ainda preserva as caracteristicas de sua
ocupagao inicial, pouco adequada as necessidades de quase 300.000 habitantes. O
Centro apresenta ruas estreitas que passaram a ser ocupadas por uma frota
crescente de veiculos. As calcadas apresentam largura que varia entre 0,50m e
1,20m e ainda sofrem interferéncias, com a presenca de postes, lixeiras, mobiliario
urbano, e outros objetos colocados pelos comerciantes, obstruindo a passagem.

Nas Figuras 24 e 25 observa-se exemplo de cruzamento sem rampa e
calgcada danificadas, interrompendo o acesso a calgada das PCD fisica e visual.
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Figura 24: Exemplo de calgada sem rampa (Av. Figura 25: Exemplo de cal¢ada danificada (Av.
Independéncia) Independéncia)
Fonte: Fotografado pela autora (2014) Fonte: Fotografado pela autora (2014)

As Figuras 26 e 27 mostram barreiras fisicas que dificultam a continuidade da

caminhada na calgcada pelo deficiente, respectivamente, um orelhdo e um camel®.

Figura 26: Exemplo de barreira Fisica — Orelhdo (Av. Figura 27: Exemplo de barreira fisica — Camel6 (Av.
D. Chiquinha de Mattos) Tiradentes)
Fonte: Fotografado pela autora (2014) Fonte: Fotografado pela autora (2014)
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As calgadas nem sempre tém dimensbes e pavimentacdo adequadas,
resultando na falta de conservacdo e perda da sua principal funcdo, que é de

protecao e seguranga no deslocamento, conforme demonstram as Figuras 28 e 29.

Figura 28: Barreira fisica — Poste iluminagéo (Av. Figura 29: Calcada sem conservagéo (Av. Dr. Emilio
Independéncia) Winther)
Fonte: Fotografado pela autora (2014) Fonte: Fotografado pela autora (2014)

O Municipio de Taubaté tem 3.650 vias, aproximadamente 12.000
cruzamentos e poucos locais da regido central possuem rampa para travessia da
via, em torno de setenta unidades, o rebaixamento da calcada para travessia do
pedestre esta padronizado com o simbolo internacional de acesso, que € um

pictograma branco sobre o fundo azul, conforme a Figura 30.

- -

Figura 30: Simbolo internacional de acesso (Praga Comendador Marcelino Monteiro)
Fonte: Fotografado pela autora (2014)
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A empresa responsavel pelo transporte coletivo no Municipio de Taubaté
possui frota de 84 veiculos, sendo que 65 veiculos sdo acessiveis, conforme

demonstrado na Figura 31 e 32.

et

Figura 31: Transporte coletivo acessivel
Fonte: ABC Transporte (2015)

Figura 32: Plataforma de Acesso
Fonte: ABC Transporte (2015)

A empresa responsavel pelo transporte coletivo realizara até o final do ano
de 2015 a troca de 65 abrigos de parada de énibus no municipio de Taubaté, sendo
50 abrigos simples e 15 abrigos duplos, todos contardo com piso tatil de alerta,
conforme demonstrado na Figura 33 (localizado na R. Luiz Vaz de Camdes — Parque
Urupés).

» 1R

o o;r:rﬂ:rt{‘rl'.:; ils .'I‘:\a..\‘;;n.'\‘:*\‘\'-' )
Figura 33: Piso tatil nos Pontos de énibus
Fonte: ABC Transporte (2015)
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Nesse contexto, o Centro de Taubaté tem se mostrado inadequado tanto
para o volume de trafego motorizado quanto para a intensa circulacao de pedestres
que também usam o sistema viario, tentando caminhar por calgcadas estreitas e entre

0s mais variados tipos de barreiras.

4.3.2 Dados de categorizacao do perfil do deficiente

Na primeira parte da pesquisa foi possivel conhecer o perfil do deficiente, o
tipo de deficiéncia, e o grau de independéncia. Foram entrevistadas 31 pessoas com
deficiéncia, sendo 18 com deficiéncia fisica e 13 com deficiéncia visual. Do total, 25
sdo do género masculino e seis do feminino; 58% possuem entre 25 e 44 anos; e
somente 19% trabalham.

O Grafico 2 apresenta o Grau de Escolaridade das PCD fisica e visual.
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Analfabeto Ensino Fund Ensino Fund  Ensino Ensino Ensino Ensino Pés Pés Ndo
incompleto completo Médio Médio Superior Superior Graduagdo Graduagdo respondeu
Incompleto completo incompleto completo incompleto completo

Grafico 2: Grau de Escolaridade
Fonte: Elaborada pela autora

Em relacdo ao grau de escolaridade, somente 1 deficientes é analfabeto, 5
possuem o ensino fundamental incompleto, 3 possuem o ensino fundamental
completo, 3 possuem o ensino médio incompleto, 15 possuem o ensino médio
completo e 4 possuem o ensino superior completo.
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O Grafico 3 apresenta a origem da deficiéncia das PCD fisica e visual.
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Grafico 3: Origem da Deficiéncia
Fonte: Elaborada pela autora

Quanto a origem da deficiéncia, 10 deficientes nasceram com a deficiéncia,
2 adquiriram durante a infancia em consequéncia de patologias diagnosticas, e 19
adquiriram na fase adulta, sendo 8 por patologias diagnésticas e 11 em decorréncia
de acidentes. Alguns acidentes apds 19 anos, na fase adulta foram citados na
pesquisa de campo, como cegueira total adquirida apos colisdo com trave do gol
num jogo de futebol, paraplegia apés mergulho e colisdo com pedra e atropelamento
do ciclista por veiculo.

Em relacao a condicao da deficiéncia fisica dos participantes da pesquisa de
campo, 39% possuem a monoparesia (perda parcial das fungdes motoras de um s6
membro, inferior ou posterior), 17% possuem tetraplegia (perda total das funcdes
motoras dos membros inferiores e superiores), 17% possuem tetraparesia (perda
parcial das fun¢gdes motoras dos membros inferiores e superiores), 11% possuem
paraplegia (perda total das fun¢des motoras dos membros inferiores) e 11%

possuem paraparesia (perda parcial das fungcdes motoras dos membros inferiores).

Dentre os deficientes visuais entrevistados, 69% apresentam a condicao de
cegueira total (acuidade decimal sem projecao de Iuz);23% baixa visdo moderada
(acuidade visual decimal entre 0,25 e 0,12) e8% baixa visdo profunda (acuidade
visual decimal entre 0,04 e 0,02).
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O Grafico 4 apresenta o grau de dependéncia da PCD fisica e visual.

25

20 (65%)

11 (35%)

Sai sozinho, independente Sai de casa com ajuda

Grafico 4: Grau de dependéncia para sair de casa
Fonte: Elaborada pela autora

Com relacado ao grau de dependéncia, 20 deficientes sdo independentes,
saem sozinhos, e 11 dependem de ajuda de outra pessoa para sair de casa.

4.3.3 Analise de Correlacao de Pearson (r)

Sao consideradas na analise de Correlacdo de Pearson (r), as seguintes
variaveis para garantir a margem de acerto de 95% entre 0,31 e 0,70e alta acima de
0,71: classificacao das dificuldades que a PCD encontra na travessia da via e tipo de
acionamento e som semafdrico mais adequado para travessia da via.

A Tabela 8 apresenta os coeficientes de correlacdo de Pearson (r) entre o
variavel grau de dependéncia para sair de casa (questdao 1.9) e as respectivas
significancias com as demais variaveis.
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Tabela 8: Correlagéo da variavel grau de dependéncia para sair de casa

Sai de casa Sai
Sai sozinho, com ajuda somente N&o sai de Nao
independente  de outra para casa respondeu
pessoa tratamentos

Praciea de ajuda PCD -0,478 0,478 0,000 0,000 0,000
somente para caminhar Fisica

na calcada 0,045 0,045 0,000 0,000 0,000

Pracisa do ajuda PCD 0,592 0,592  -0,158  -0,507  -0,300
somente para Visual

atravessar a via 0,033 0,033 0,606 0,077 0,319

. . PCD -0,472 0,472 0,000 0,000 0,000
Utiliza cadeira de rodas Fisica

0,048 0,048 0,000 0,000 0,000

Utiliza 8ni PCD 0,617 -0,617 0,000 0,000 0,000
tiliza 6nibus Visual

0,025 0,025 0,000 0,000 0,000

" PCD -0,617 0,617 0,000 0,000 0,000
Utiliza carro Visual

0,025 0,025 0,000 0,000 0,000

Motivo de PCD -0,732 0,732 0,000 0,000 0,000
deslocamento: saude / Visual

médico 0,004 0,004 0,000 0,000 0,000

Barreira fisica na PCD -0,690 0,690 0,000 0,000 0,000

calgada: postes Visual 0,009 0,009 0000 0,000 0,000

Barreira fisica na PCD 0,592 -0,592 0,000 0,000 0,000

calcada: lixeiras Visual 0.033 0.033 0.000 0.000 0.000

Travessia da via: PCD -0472 0472 0,000 0000 0,000
sistemaautomatico (BIP) Fisica

0,048 0,048 0,000 0,000 0,000
Fonte: Elaborada pela autora

Verifica-se, pela Tabela 8,que os valores da pesquisa com a PCD fisica nao
apresentam correlacao alta, acima de 0,71, e muita significancia estatistica (p-valor
< 0,01). Os valores com correlacdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descrito sem preto
com destaque em amarelo, e com significancia estatistica p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
fisicos que:

a) precisam de ajuda para sair de casa e caminhar na calgada:

b)

c) utilizam o carro como meio de transporte; e
d)

utilizam cadeira de rodas para deslocamento a pé;

definem o sistema semaférico automatico, com emissao do BIP, como o mais
adequado para realizar a travessia.

Esses valores nao apresentam correlacdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05,descrita em vermelho
com destaque em azul. Considerados na analise mostram que o deficiente fisico: a)

utiliza a cadeira de rodas para deslocamento a pé; b) 65% utiliza o édnibus como
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meio de transporte; e c) define o sistema semaférico automatico, com emisséao do

BIP, como mais adequado para realizar a travessia.

Os valores da pesquisa com a PCD visual com correlagédo alta, acima de
0,71, descritos em preto com destaque em verde, e muita significancia estatistica, p-
valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde estao diretamente
relacionados aos deficientes visuais que:
a) precisam de ajuda para sair de casa;
b) deslocam-se até a regido central do Municipio por motivo de saude; e
c) encontram em maior reincidéncia os postes posicionados de forma irregular

na calcada, ocasionado barreiras fisicas no seu deslocamento.

Os valores com correlacdo moderada entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destaque em amarelo e com significancia estatistica p-valor < 0,05,descrita em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
visuais independentes, que precisam de ajuda somente para atravessar a via,
utilizam o énibus como meio de transporte, e encontram em maior reincidéncia as
lixeiras posicionadas de forma irregular na calgada, ocasionando barreiras fisicas no
seu deslocamento. Esses deficientes precisam de ajuda para sair de casa e utilizam

0 carro como meio de transporte.

Ha valores que nao apresentam correlacdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em

vermelho com destaque em azul, e devem ser considerados na andlise.

Os valores mostram que o deficiente visual precisa de ajuda para atravessar
a via, utiliza o carro e o 6nibus como meio de transporte, e encontra em maior
reincidéncia os postes e as lixeiras posicionados de forma irregular na calcada,

ocasionando barreiras fisicas no seu deslocamento.

A Tabela 9, a seguir, apresenta os coeficientes de correlagdo de Pearson (r)
entre a variavel grau de dependéncia para deslocamento a pé da PCD em vias e
calcadas, referente a questao 1.10, e as respectivas significancias com as demais

variaveis.



Tabela 9: Correlagéo da variavel referente ao grau de dependéncia para deslocamento.

Precisade Precisa de Precisa de
ajuda ajuda para ajuda
somente atravessar Nao Precisa  somente Nao
para aviae de ajuda para respondeu
caminhar caminhar atravessar
na calcada na calgada avia
Utiliza uma bengala PCD 0,228 0,098 -0,693 0,433 0,000
rastreamento Visual
0,453 0,751 - 0,139 0,000
Utlliza duas bengalas/ "0 .0,357  -0,169 0,532  -0,193 0,000
muletas Fisica 0,146 0,503 0,023 0,442 0,000
Utiliza andador com PCD 0,542 -0,193 -0,193 -0,059 0,000
rodas/rigido/apoio tripé Fisica 0.020 0.442 0.442 0.817 0.000
Nao utiliza nenhum PCD -0,228 -0,098 0,693 -0,433 0,000
equipamento Visil 0453 o751 D009 0,139 0,000
Frequéncia de PCD -0,158  -0,141 -0,300 0,567 0,000
deslocamento: todos os Visual
dias até a cidade 0,606 0,646 0,319 0,043 0,000
Frequéncia de
deslocamento: algumas PCD -0,228 0,415 0,693  -0,058 0,000
vezes semana até a Visual
cidade 0,453 0,159 0,851 0,000
Frequéncia de
deslocamento: menos de PCD 0,677 0,033 -0,234 -0,234 0,000
uma vez por semana até a Visual
cidade 0,011 0,915 0,443 0,443 0,000
Frequéncia de
o PCD 0,600  -0,051  -0,357  -0,108 0,000
eventualmente até a Fisica
cidade 0,841 0,146 0,668 0,000
PCD -0,108 -0,193 -0,193 0,000
Fisica 0,668 0442 0,442 0,000
Calgada: seguranca PCD -0,123  -0,395 -0,234 0,000
Visil 5680 0,182 [N000200 0443 0,000
. e PCD 0,312 -0,548 -0,141 0,592 0,000
Calgada: barreiras fisicas Visual
0,300 0,053 0,646 0,033 0,000
PCD -0,478 -0,122 0,426 0,130 0,000
Barreira fisica na calgada: ' 0 0,045 0630 0078 0,608 0,000
postes PCD 0,267 0,548  -0,225 -0,592 0,000
Visual 0,377 0053 0459 | 0,033 | 0,000
PCD 0,478 0,122 -0,426 -0,130 0,000
Barreira fisica na calgada: - 0,045 0,630 0078 0608 0,000
Iieiras PCD -0,158  -0,507 0,133 0,567 0,000
Visual 0606 0077 0664 0,043 0,000
Travessia da via: auséncia PCD -0,267 0,071 -0,507 0,592 0,000
de seméaforo sonoro Visual 0,377 0,817 0,077 0,033 0,000
Travessia da via: tempo PCD -0,267 -0,158 -0,158 0,000

semafoérico insuficiente :
para travessia Visual - 0,377 0,606 0,606 0,000

ravessia davia: avaned - pcp -0,158  -0,141 0,567  -0,300 0,000
o veiculo sobre a faixa de Visual

travessia 0,606 0,646 0,043 0,319 0,000
Travessia da via: Sistema PCD -0,158 0,081 -0,282 0,686 0,000

automatico (BIP + Mens Fisica
voz) 0,531 0,751 0,257 0,000

Fonte: Elaborada pela autora
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Os valores da pesquisa com a PCD fisica com correlagao alta, acima de
0,71,descritos em preto com destaque em verde e muita significAncia estatistica, p-
valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdo diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que precisam de ajuda somente para atravessar
a via e que consideram a seguranga como a caracteristica mais importante da

calcada.

Em relacdo a correlacdo moderada, os valores entre 0,31 e 0,70, descritos
em preto com destaque em amarelo, com significancia estatistica p-valor < 0,05,
descrita em vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados
aos deficientes fisicos que precisam de ajuda para caminhar na calcada; utilizam o
andador com rodas ou andador rigido ou apoio de tripé para deslocamento a pé; e
encontram em maior reincidéncia as lixeiras posicionadas de forma irregular na

calcada, ocasionando barreiras fisicas ao seu deslocamento.

Os deficientes fisicos que ndo precisam de ajuda para caminhar na calgada
e atravessar a via utilizam duas bengalas e definem o sistema semaférico
automatico, com emissdo do BIP e emissdo de voz, como o mais adequado para

realizar a travessia.

Os demais valores nao apresentam correlagdo entre as variaveis, mas
dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em vermelho com
destaque em azul devem ser considerados na andlise e mostram que o deficiente
fisico encontra como obstaculos postes posicionado de forma irregular na calgada,

constituindo barreiras fisicas no seu deslocamento.

Os valores da pesquisa com a PCD visual com correlagao alta, acima de
0,71, descritos em preto com destaque em verde, e a significancia estatistica, p-
valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdo diretamente
relacionados aos deficientes visuais que precisam de ajuda somente para caminhar
na calgada e que consideram o tempo semaférico insuficiente para realizar a

travessia da via. Esses deficientes visuais, que ndo precisam de ajuda para
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caminhar na calcada e atravessar a via, classificam a seguranga como caracteristica

mais importante da calgada.

Quanto aos valores da correlacdo moderada, entre 0,31 e 0,70,descritos em
preto com destaque em amarelo, e com significancia estatistica p-valor < 0,05,
descrita em vermelho com destaque em amarelo, estao diretamente relacionados
aos deficientes visuais que precisam de ajuda para caminhar na calgada, deslocam-
se menos de uma vez por semana até a regido central da cidade, e classificam as

barreiras fisicas como as maiores dificuldades para seu deslocamento.

O deficiente visual que ndo precisa de ajuda para caminhar na calgada, nao
utiliza nenhum equipamento de auxilio, desloca-se algumas vezes por semana até o
centro da cidade, e considera o avango dos veiculos na faixa de travessia como

maior dificuldade para atravessar a via.

O deficiente visual que precisa de ajuda somente para atravessar a via
desloca-se todos os dias até a regido central, encontram em maior reincidéncia as
lixeiras posicionadas de forma irregular na cal¢gada, ocasionando barreiras fisicas no
seu deslocamento, define as maiores dificuldades encontradas, e considera a
auséncia do sistema semaférico sonoro a maior dificuldade para realizar a travessia

da via.

Os valores que nao apresentam correlagcdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, demonstrada na
Tabela 9 em vermelho com destaque em azul, devem ser considerados na analise.
Mostram que o deficiente visual utiliza bengala de rastreamento e encontra em maior
reincidéncia as lixeiras posicionadas de forma irregular na calgada, ocasionando

barreiras fisicas ao seu deslocamento.

A Tabela 10 apresenta os coeficientes de correlagdo de Pearson (r) entre a
variavel equipamento utilizado como auxilio no deslocamento a pé (questdo 1.11) e
as respectivas significancias com as demais variaveis. Em torno de 77% das PCD
fisica e visual utilizam algum tipo de equipamento para auxilio na locomog¢éao a pé.
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Tabela 10: Correlagao referente a variavel equipamento utilizado.

Uma Andador com Cadeira Nao
Duas bengalas . . >
bengala - rodas/rigido/apoio de utiliza
rastreagmento simples/muletas tripé rodas nada
Frequéncia de deslocamento: PCD -0,158 -0,357 0,542 0,000 0,316
eventuaimente Fisica 531 0,146 0,020 1,000 0,201
Moti . PCD -0,125 -0,282 0,686 0,125 -0,125
otivo do deslocamento: estudo Fisica
0,621 0,257 0,002 0,621 0,621
. o PCD -0,081 -0,065 -0,304 0,564 -0,443
Calgadas: barreiras fisicas Fisica
0,751 0,798 0,220 0,015 0,065
_ Calcadas: desniveise ~ pon.0,158 -0,051 0,542 -0,316 0,316
irregularidades/degraus/inclinacao Fisica
exagerada 0,531 0,841 0,020 0,201 0,201
Calgada: auséncia de sinalizaggdo ~ PCD 0,686 -0,193 -0,059 -0,171 -0,086
(horizontal/vertical/sonora) Fisica 0,002 0,442 0,817 0,496 0,735
Barreiras fisicas na calgada: PCD -0,661 0,426 -0,454 0,094 0,189
postes Fisica 9,003 0,078 0,059 0,709 0,453
Barreiras fisicas na calgada: PCD 0,661 -0,426 0,454 -0,094 -0,189
lixeiras Fisica 0,003 0,078 0,059 0,709 0,453
PCD 0,438 -0,282 0,686 -0,250 -0,125
Travessia da vig: avancgo do . Fisica 0,069 0,257 0,002 0,317 0,621
veiculo sobre a faixa de travessia PCD -0,693 0,000 0,000 0,000 0,693
Visual 0,009 0,000 0,000 0,000 0,009
Travessia da via: sistema PCD 0,791 -0,357 -0,1 08 0,000 -0,1 58
automatico (BIP) Fisica 9,000 0,146 0,668 1,000 0,531

Fonte: Elaborada pela autora

Os valores da pesquisa com a PCD fisica com correlagdo alta, acima de
0,71, descritos em preto com destaque em verde, e muita significancia estatistica p-
valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdo diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que utilizam bengala e definem o sistema
semaférico automatico, com emissao do BIP, como o mais adequado para realizar a

travessia.

Ja os valores com correlacdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em
preto com destaque em amarelo, e com significancia estatistica p-valor < 0,05
descrita em vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados
aos deficientes fisicos que utilizam bengala; classificam a auséncia de sinalizacao

horizontal, vertical, e sonora como a maior dificuldade encontrada na cal¢cada para o
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deslocamento, e encontram em maior reincidéncia as lixeiras posicionadas de forma

irregular na calgada, ocasionando barreiras fisicas no seu deslocamento.

Os deficientes que utilizam andador com rodas ou andador rigido ou apoio
tripé deslocam-se eventualmente para estudo proprio até a regido central da cidade,
classificamos desniveis, irregularidades, degraus e a inclinacao exagerada como as
maiores dificuldades encontradas nas calcadas e classificam o avanco de veiculo
sobre a faixa de travessia como a maior dificuldade encontrada para realizar a
travessia na via. Os deficientes que utilizam a cadeira de rodas classificam as
barreiras fisicas como as maiores dificuldades encontradas na calcada.

Os demais valores nao apresentam correlagdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em azul. Esses valores devem ser considerados na andlise,
e mostram que o deficiente fisico encontra em maior reincidéncia os postes
posicionados de forma irregular na calgada, ocasionando barreiras fisicas ao seu

deslocamento.

Em relacdo a PCD visual, os valores da pesquisa demonstram que nao
houve correlacdo alta, acima de 0,71. Os valores com correlacdo moderada, entre
0,31 e 0,70, descritos na Tabela 10 em preto com destague em amarelo, e com
muita significancia estatistica, p-valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque
em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes visuais que nao utilizam
nenhum equipamento de apoio, e classificam o avanc¢o do veiculo sobre a faixa de

travessia como a maior dificuldade encontrada para realizar a travessia da via.

A Tabela 11 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre o
variavel tipo de transporte mais utilizado no dia a dia (questao 2.1) e as respectivas

significancias com as demais variveis.
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Tabela 11: Correlagao referente a variavel tipo de transporte utilizado no dia a dia

. Veiculo Néo
Onibus Carro Van adaptado  respondeu
Frequéncia do PCD -0,640 0,640 0,000 0,000 0,000

deslocamento: menos de

uma vez por semana Visual 0,019 0,019 0,000 0,000 0,000

Motivo deslocamento: PCD -0,484 0,457 0,000 0,000 0,000
comércio Fisica 0,042 0,065 0,000 0,000 0,000
e e 2%® PCD  -0,640 0,640 0,000 0000 0,000
(horizontal/vertical/sonora) ¥ S4@! 0,019 0,019 0,000 0,000 0,000
Barreiras fisicas na PCD -0,617 0,617 0,000 0,000 0,000
calgada: postes Visual 0,025 0,025 0,000 0,000 0,000
eSS da v . PCD 0,617  -0617 0,000 0,000 0,000
S0N0ro Visual 0,025 0,025 0,000 0,000 0,000
Travessia da via: sistema PCD -0,395 0,540 0,000 0,000 0,000
automatico (BIP) Fisica 0,104 0,025 0,000 0,000 0,000

Fonte: Elaborada pela autora

Nos valores obtidos com a PCD fisica ndo houve correlacdo alta, acima de
0,71, e muita significancia estatistica (p-valor < 0,01).0Os valores com correlacao
moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto com destaque em amarelo, e com
significancia estatistica, p-valor < 0,05, descrita em vermelho com destaque em
amarelo, estao diretamente relacionados aos deficientes fisicos que utilizam o carro
como meio de transporte e definem o sistema semaférico automatico, com emisséo

de BIP, como mais adequado.

Ha valores que ndo apresentam correlacdo entre as varidveis, mas sim
dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em vermelho com
destaque em azul. Esses valores devem ser considerados na analise e mostram que
o deficiente fisico que utiliza o 6nibus como meio de transporte desloca-se até a
regiao central da cidade em razao do comércio. Nos valores da pesquisa com a PCD
visual ndo houve correlagao alta, acima de 0,71, e muita significancia estatistica p-

valor < 0,01.

Em relacdo a correlagcdo moderada, os valores entre 0,31 e 0,70, descritos
em preto com destaque em amarelo, e com significancia estatistica p-valor < 0,05,
descrita em vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados

aos deficientes visuais que utilizam o énibus como meio de transporte.

Esses deficientes classificam a auséncia de semaforo sonoro como a maior

dificuldade para realizar a travessia da via. Os deficientes visuais que utilizam o
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carro como meio de transporte deslocam-se menos de uma vez por semana até o
Centro do Municipio, e classificam a auséncia de sinalizacdo (horizontal, vertical
sonora) como a maior dificuldade para caminhar na calgada, além de encontrarem
em maior reincidéncia os postes posicionados de forma irregular, ocasionando

barreiras fisicas no seu deslocamento.

A Tabela 12 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre a
variavel frequéncia de deslocamento até a regido central do Municipio (questao 2.2)

e as respectivas significancias com as demais variaveis.

Tabela 12: Correlagdo da variavel frequéncia de deslocamento até o centro do Municipio

Algumas Menos de
Todos os Uma vez
) vezes uma vez Eventualmente
dias semana  POrsSeManad 5 semana
Motivo deslocamento: PCD 0,686 -0,500 -0,125 0,000 0,316
estudo Fisica 0,002 0,035 0,621 0,000 0,201
Calgadas: ruim PCD -0,542 0,316 0,158 0,000 -0,200
Fisica 0,020 0,201 0,531 0,000 0,426
Calcadas: razoavel PCD 0,542 -0,316 -0,158 0,000 0,200
eades Fisca 0020 0201 0531 0,000 0,426
Calgadas: boa PCD -0,158 -0,228 -0,083 -0,123 0,677
Visual 0,606 0,453 0,787 0,689 0,011
Calcadas bairro: ruim PCD -0,686 0,125 0,125 0,000 0,158
¢ ' Fisca 00020 0621 0621  0.000 0,531
Calcadas bairro: razoavel PCD 0,686 -0,125 -0,125 0,000 -0,158
TeRRe DRI TRoRIEL Fsica 0,002 0,621 0,621 0,000 0,531
Caracteristica da calgada: PCD 0,130 0,189 0,189 0,000 -0,478
conforto Fisica 0,608 0,453 0,453 0,000 0,045
Caracteristica da calcada: PCD -0,108 -0,316 -0,158 0,000 0,600
continuidade Fisica 0,668 0,201 0,531 0,000 0,008
Calgadas: desniveis e
ireqularidades / degraus / F’?gt?a -0,108 -0,316 -0,158 0,000 0,600
inclinagdo exagerada 0,668 0,201 0,531 0,000 0,008
Barreira fisica na calgada: PCD 0,567 -0,058 -0,158 -0,234 -0,234
poste Visual 0,043 0,851 0,606 0,443 0,443
Travessia da via: auséncia PCD 0,542 -0,316 0,316 0,000 -0,200
de seméaforo sonoro Fisica 0,020 0,201 0,201 0,000 0,426
Travessiadavia:tempo  pop 9458  -0,228  -0,083 0,677 -0,123
f’ 1 i f i te . H H 3 3 H
T avessa - Veul 0606 0,453 0,787 0,011 0,689
Travessia da via:
desniveisou irregularidades FF;sCitl::)a -0,086 -0,500 -0,125 0,000 0,791
na via 0,735 0,035 0,621 0,000 0,000
Tr'avessia davia: s.istema PCD -0,158 -0,228 1,000 -0,123 -0,123
acionado por botoeira (BIP Visual
+ Mens. Voz) 0,606 0,453 0,000 0,689 0,689
Travessia da via: sistema
. : PCD 0,693 -0,300 -0,228 -0,337 0,101
acionado por de botoeira . ’ ’ ’ ’ 3
(BIP) Visual 0,009 0,319 0,453 0,260 0,742

Fonte: Elaborada pela autora
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Os valores da pesquisa com a PCD fisica com correlacdo alta, acima de
0,71, descritos em preto com destaque em verde, e muita significancia estatistica p-
valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdo diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que eventualmente deslocam-se até a regido do
centro do Municipio e classificam os desniveis ou irregularidades na via como a

maior dificuldade para atravessa-la.

Quanto a correlagdo moderada, os valores entre 0,31 e 0,70, descritos em
preto com destaque em amarelo, e com significancia estatistica (p-valor < 0,05),
descrita em vermelho com destaque em amarelo, e muita significancia estatistica (p-
valor < 0,01) descrita em vermelho com destaque em verde, estdao diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que se deslocam todos os dias até a regiao
central do Municipio por motivo do estudo.

Esses deficientes classificam como razoavel a condicao das calgcadas dessa
regido e do bairro onde residem, e a auséncia de semaforo sonoro € a maior
dificuldade que encontram para realizar a travessia da via. Classificam, também,
desniveis, irregularidades, degraus e inclinacao exagerada como dificuldades que
encontram para caminhar na calcada, cuja continuidade é uma caracteristica

importante.

A pesquisa de campo apontou que ha valores que nao apresentam
correlagéo entre as variaveis, apenas dados estatisticos com significancia p-valor <
0,05, descrita em vermelho com destaque em azul. Esses valores devem ser
considerados na analise, e mostram que os deficientes fisicos classificam como ruim
a condicao da calcada da regido central do Municipio e do bairro onde residem. O

conforto da calgada € a caracteristica mais importante.

Os valores da pesquisa com a PCD visual com correlacao alta, acima de
0,71, e muita significancia estatistica p-valor < 0,01, estdo diretamente relacionados
aos deficientes visuais que se deslocam uma vez por semana até a regido central do
Municipio e classificam o sistema semaférico acionado por botoeira, com emissao de
BIP e mensagem de voz, como o0 mais adequado.
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Os valores com correlacdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destaque em amarelo, e com muita significancia estatistica p-valor < 0,01,
descrita em vermelho com destaque em azul, estdo diretamente relacionados aos
deficientes visuais que se deslocam todos os dias até a regido central do Municipio e
classificam o sistema semaférico acionado por botoeira, com emissao de BIP, como

0 mais adequado.

Os valores com significancia estatistica p-valor < 0,05, descritos em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
visuais que se deslocam menos de uma vez por semana até a regido central, e
classificam como maior dificuldade para realizar a travessia da via o tempo
semaférico, que é insuficiente. Esses deficientes, que eventualmente se deslocam
até a regidao central do Municipio, consideram como boa a condicdo geral das
calcadas.

A Tabela 13 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre a
variavel referente ao principal motivo para ida até a regido central (questao 2.3) e as

respectivas significancias com as demais variaveis.

Tabela 13: Correlagdo da variavel principal motivo para ida até a regiao central.

Lazer Trabalho Estudo f’na;ﬁgo/ Comércio
Calgadas: barreiras PCD 0,000 0,461 0,312 -0,732 0,225
fisicas Visual 1,000 0,113 0,300 90,004 0,459
Barreiras fisicas nas
calcadas: postes VF')CDI -0,447 -0,461 -0,312 0,732 0,141
oua 0145 0,113 0,300 90,004 0,646
Barreiras fisicas nas PCD -0,258 0,778 0,527 -0,433 -0,300
calgadas: lixeiras Visual 0,418 0,002 0,064 0,139 0,319
Barreiras fisicas nas
calcadas: vaso de PCD 0,674 -0,123 -0,083 -0,228 -0,158
flor/caixa de Visual
correio/orelhdo 0,016 0,689 0,787 0,453 0,606
Travessia da via: sistema
acionado através de PCD -0,258 -0,234 -0,158 -0,058 0,567
botoeira (BIP Visual
intermitente) 0,418 0,443 0,606 0,851 0,043

Fonte: Elaborada pela autora
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Os valores da pesquisa com a PCD fisica ndo apresentaram significancia
estatistica, significAncia e muita significancia, nem correlagdo moderada ou alta. Em
relacdo a PCD visual com correlagdo alta, acima de 0,71, e muita significancia
estatistica (p-valor < 0,01), os valores estao diretamente relacionados aquela que se
desloca até a regido central do Municipio por motivo de saude e médico.

Esses deficientes visuais apontam os postes como barreiras fisicas que
encontram em maior reincidéncia nas calgadas. Ja os deficientes visuais que se
deslocam até a regidao central por motivo de trabalho classificam as lixeiras como

barreiras fisicas que encontram em maior reincidéncia nas calgadas.

Os valores com correlacdo moderada entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destaque em amarelo, e com significancia estatistica p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em amarelo, estao diretamente relacionados aos deficientes

visuais que se deslocam até a regido central por motivo de lazer.

Esses deficientes classificam como barreiras fisicas vasos de flor, caixa de
correio, e orelhdo. Os que se deslocam até a regido central por motivo de comércio
classificam o sistema semaférico acionado por botoeira, com emissédo de BIP, como

0 mais adequado.

A pesquisa de campo apontou que ha valores que nao apresentam
correlagcdo entre as variaveis, mas apresentam dados estatisticos com significancia
p-valor < 0,05, descrita em vermelho com destaque em azul. Esses valores devem
ser considerados na analise, e mostram que o deficiente visual classifica as

barreiras fisicas como maiores obstaculos que encontra para caminhar na cal¢ada.

A Tabela 14 apresenta os coeficientes de correlacdo de Pearson (r) entre a
variavel classificacdo geral das calcadas na regiao central de Taubaté (questao 2.4)

e as respectivas significancias com as demais variaveis.
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Tabela 14: Correlagdo da variavel classificagao geral das calgadas na regido central

Ruim Razoavel Boa Adequada resglc?rfdeu
Calcada bairro: rui PCD 0,791 -0,791 0,000 0,000 0,000
Fleaca baorTHm Fisica 0000000000 0000 0,000 0,000
Calcada bairro: svel PCD -0,791 0,791 0,000 0,000 0,000
FRACa Ao REORIEL Fisica 0,000 0,000 0000 0,000 0,000
Travessia da via: PCD -0,461 0,101 0,677 0,000 0,000
_ desnlvels ou Visual
irregularidades na via 0,113 0,742 0,011 0,000 0,000
Trav_essia davia: sistgma PCD -0,561 0,561 0,000 0,000 0,000
amonagio por Ibotoelra Fisica
(BIP intermitente) 0,016 0,016 0,000 0,000 0,000

Fonte: Elaborada pela autora

Os valores da pesquisa com a PCD visual com correlagao alta, acima de
0,71, descritos em preto com destaque em verde, e muita significancia estatistica, p-
valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdo diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que classificam como ruim a condicao geral da
calgada da regido central do Municipio e do bairro onde residem. Ha aqueles que

classificam como razoavel essa condigéo.

Em relacdo a correlacdo moderada, entre 0,31 e 0,70, os valores descritos
em preto com destaque em amarelo e com significancia estatistica p-valor < 0,05,
descrita em vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados
aos deficientes fisicos que classificam como razoavel a condicao geral da calcada
da regidao central do Municipio e citam o sistema semaférico acionado por botoeira,

com emisséo de BIP, como o mais adequado.

Os valores que nao apresentam correlacdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em azul, devem ser considerados na analise. Mostram que
o deficiente fisico classifica o sistema semaférico acionado por botoeira, com
emissao de BIP, como o mais adequado.

A pesquisa de campo apontou, ainda conforme a Tabela 14, que os valores
da pesquisa com a PCD visual ndo apresentam correlacao alta, acima de 0,71, e
muita significAncia estatistica p-valor < 0,01.
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Os valores com correlagdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destaque em amarelo e com significancia estatistica p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
visuais que classificam como boa a condigdo geral da calgada da regido central do
Municipio, e os desniveis e irregularidades na via como maiores dificuldades que

encontram para atravessa-la.

A Tabela 15 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre a
variavel classificacdo geral das calcadas no bairro que a PCD reside (questédo 2.5) e

as respectivas significancias com as demais.

Tabela 15: Correlagao da variavel classificagao geral das calgadas no bairro

Nao

Ruim Razoavel Boa Adequada respondeu

Pco 0617 -0617 0,000 0,000 0,000
Visual 9025 0,025 0,000 0,000 0,000
pcD | 0,857 -0,857 0,000 0,000 0,000

Calgada: continuidade

Calgadas: barreiras fisicas

Visual 19900 0,000 0000 0000 0,000

_ Calcadas: desniveise 5o 0854 | 0,864 0,000 0,000 0,000
irregularidades/degraus/inclinagao Visual

exagerada 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Travessia da via: sistema PCD 0,732 '0,732 0,000 0,000 0,000

automatico (BIP) Visual 9004 0,004 | 0000 0,000 0,000

Travessia da via: pcp  -0,720 | 0,720 0,000 0,000 0,000
sistemaautomatico Visual

(BIP + Mens voz) 0,006 0,006 0,000 0,000 0,000

Fonte: Elaborada pela autora

Os valores da pesquisa com a PCD fisica ndo apresentaram significancia
estatistica, significAncia e muita significancia, nem correlacdo moderada ou alta. Em
relacdo a PCD visual com correlagdo alta, acima de 0,71, e muita significancia
estatistica, p-valor < 0,01, os valores estao diretamente relacionados aos deficientes
visuais que classificam como ruim a condicdo geral da calgada do bairro onde

residem.

Para esses deficientes, as barreiras fisicas sdo as maiores dificuldades para
caminhar na calgcada e citam o sistema semaférico automatico, com emissao de BIP,

como o mais adequado. Os deficientes visuais que classificam como razoavel a
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condicdo da calcada no bairro onde residem, e os desniveis, irregularidades,
degraus e inclinacdo exagerada como as maiores dificuldades que encontram para
caminhar na cal¢ada, citam o sistema semaforico automatico com emissao de BIP e

mensagem de voz como 0 mais adequado.

Os valores com correlagcdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destaque em amarelo e com significancia estatistica p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
visuais que classificam como ruim a condicdo geral da calgada no bairro onde

residem, e a continuidade como caracteristica mais importante da calcada.

A Tabela 16 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre a
variavel grau de importancia das caracteristicas das calcadas (questdo 2.6) e as

respectivas significancias com as demais variaveis.

Tabela 16: Correlagao do variavel grau de importancia das caracteristicas das calgadas

Atratividade  Conforto  Continuidade Seguranga Seguridade

Calgaﬁﬁ; ﬁ;:f;é:ia de PCD 0,000 -0,454 0,542 -0,059 0,000
(horizontal/vertical/sonora) Fisica 0,000 0,059 0,020 0,817 0,000
Barreiras Fisicas na
Calgada: vaso de rot/caixa VFi)Suzl 0,000 -0,312 -0,192 0,677 0,000
de correio/orelhdo 0,000 0,300 0,529 0,011 0,000
Barreiras Fisicas na PCD 0,000 -0,461 0,640 -0,182 0,000
Calgada: placas comerciais Visual 0.000 0,113 0,019 0,552 0.000
Travessia da via: desniveis PCD 0,000 -0,661 0,791 -0,086 0,000

ou irregularidades na via Fisica 0.000 0,003 0,000 0,735 0.000
Travessia da via: auséncia PCD 0,000 -0,312 -0,192 0,677 0,000
de rampas Visual 0,000 0,300 0,529 0,011 0,000

Travessia da via: sistema PCD 0,000 -0,592 0,426 0,272 0,000
acionado por botoeira (BIP) Visual 0.000 0,033 0,147 0,368 0.000

Travessia da via: sistema
automatico (BIP + Mens. PCD 0,000 -0,236 -0,158 0,686 0,000

voz) Fisica 0,000 0,345 0,531 0,002 0,000

Fonte: Elaborada pela autora

Os valores da pesquisa com PCD visual com correlacao alta, acima de 0,71,
descritos em preto com destaque em verde, e muita significancia estatistica p-valor <
0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estao diretamente relacionados

aos deficientes fisicos que classificam a continuidade da calcada como caracteristica
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mais importante. Os desniveis e irregularidades na via foram citados como

dificuldades para realizar a travessia.

Os valores com correlagdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destague em amarelo, e com muita significancia estatistica, p-valor < 0,01,
descrita em vermelho com destaque em azul, estao diretamente relacionados aos
deficientes fisicos que classificam a seguranga como caracteristica mais importante
da calcada e definem o sistema semaforico automatico com emissao do BIP e

mensagem de voz como mais adequado.

Os valores com significancia estatistica p-valor < 0,05, descritos em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
fisicos que classificam a continuidade como caracteristica mais importante da
calcada. A maior dificuldade encontrada para caminhar na calcada é a auséncia de

sinalizacao, horizontal, vertical e sonora.

Os valores da pesquisa com a PCD visual ndo apresentam correlagédo alta,
acima de 0,71, e muita significancia estatistica (p-valor < 0,01). Ja os valores com
correlagdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto com destaque em
amarelo, e com significancia estatistica p-valor < 0,05, descrita em vermelho com
destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes visuais que

classificam a seguranca como caracteristica mais importante da calcada.

Esses deficientes encontram como obstaculos os vasos de flor, caixa de
correio, e orelhdo fixados de forma inadequada na calgcada, causando barreiras
fisicas, e classifcam a auséncia de rampas nos cruzamentos como a maior
dificuldade encontrada para realizar a travessia da via. Os deficientes visuais
classificam a continuidade como caracteristica mais importante da calcada, e
encontram em maior reincidéncia as placas comerciais fixadas de forma

inadequada, constituindo uma barreira fisica.

A pesquisa de campo apontou valores que nao apresentam correlacao entre
as variaveis, mas apresentam dados estatisticos com significAncia p-valor <

0,05,descrita em vermelho com destaque em azul, que devem ser considerados na



91

analise. Esses valores mostram que o deficiente visual classifica o sistema

semafdrico acionado por botoeira, com emissédo de BIP, como mais adequado.

A Tabela 17 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre a
variavel dificuldade encontrada nas calcadas (questdo 2.7) e as respectivas

significAncias com as demais variaveis

Tabela 17: Correlagao da variaveldificuldade encontrada nas calgcadas

Auséncia

Desniveis e de
Barreiras irregularidades/d Calgadas Auséncia sinalizacao
fisicas  egraus/inclinagdo estreitas de rampa (horizontal/

exagerada vertical/so
nora)
Barreiras fisicas na PCD -0,690 0,415 0,000 0,000 0,395
calgada:postes  Visual g 909 0,159 0,000 0,000 0,182
Barreiras fisicas na PCD 0,592 -0,433 0,000 0,000 -0,234
calcada: lixeiras Visual 0.033 0.139 0.000 0.000 0.443
Travessia da via:
avanco do vefculo PCD -0,443 0,316 -0,158 0,000 0,686
sobre a faixa de Fisica
travessia 0,065 0,201 0,531 0,000 0,002
Travessia da via: pcD  -0,267 -0,228 0,000 0,000 0,677
auséncia de rampas Visual
nas travessias 0,377 0,453 0,000 0,000 0,011
Travessia da via:
sistema acionado pela ~ PCD 0,051 -0,200 -0,200 0,000 0,542
botoeira (BIP + Mens Fisica
voz) 0,841 0,426 0,426 0,000 0,020
Travessia de via:
sistema automatico \/Fi’sc,;ul:;l 0,537 -0,625 0,000 0,000 0,101
(BIP) 0,059 0,022 0,000 0,000 0,742
Travessia de via: pcD  -0,617 0,843 0,000 0,000 -0,284
sistema automatico Visual
(BIP + Mens. Voz) 0,025 0,000 0,000 0,000 0,347

Fonte: Elaborada pela autora

Os valores da pesquisa com a PCD fisica ndo apresentaram correlagéo alta,
e sim moderada. Os valores da pesquisa com a PCD fisica com correlagao
moderada, entre 0,31 e 0,70,descritos em preto com destaque em amarelo, e com
muita significancia estatistica, p-valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque
verde, estdo diretamente relacionados com os deficientes fisicos que apontam a
auséncia de sinalizacao (horizontal, vertical e sonora) como a maior dificuldade para
caminhar na calcada, e o avanco do veiculo sobre a faixa de travessia como a maior
dificuldade para atravessar a via.
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Os valores com significancia estatistica, p-valor < 0,05, descritos em
vermelho com destaque em amarelo, mostram que o deficiente fisico define o
sistema semafdérico acionado por meio de botoeira, com emissdao de BIP e

mensagem de voz, como 0 mais adequado.

Os valores da pesquisa com PCD visual com correlacao alta, acima de 0,71,
e muita significancia estatistica, p-valor < 0,01, estao diretamente relacionados aos
deficientes visuais que classificam os desniveis, irregularidades, degraus e
inclinacdo exagerada como as maiores dificuldades para caminhar na calgada.
Esses deficientes definem o sistema semaférico automatico, com emisséo de BIP e

mensagem de voz, como mais adequado.

Os valores com correlacdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto
com destaque em amarelo e com significancia estatistica p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes
visuais que classificam as barreiras fisicas como as maiores dificuldades
encontradas para caminhar na calgcada, encontrando em maior reincidéncia as

lixeiras fixadas de forma inadequada.

Os deficientes visuais que classificam a auséncia de sinalizagdo voltada
para a PCD (horizontal, vertical e sonora) como a maior dificuldade encontrada para
caminhar na calgada. Classificam também a auséncia de rampas nas travessias

como maior dificuldade para atravessa-las.

Os valores que nao apresentam correlacdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em azul, devem ser considerados na analise, e mostram
que o deficiente visual encontra postes fixados de forma inadequada na calgada,
ocasionando barreiras para o seu deslocamento. Os entrevistados citam, também, o

sistema semafoérico automatico, com emissao de BIP, como o mais adequado.

A Tabela 18 apresenta os coeficientes de correlacado de Pearson (r) entre as
variaveis principais barreiras fisicas encontradas nas calcadas (questao 2.8) e as

respectivas significancias com as demais variaveis.
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Tabela 18: Correlagdo da variavel principal barreira fisica encontradas nas calcadas

Postes Lixeiras Bancos/ mesas Flc:/r/al:sa?ixiede Placa_s .
e cadeiras correio/orelhdo Comerciais
Travessia da via:
avanco do veiculo pcp 0,661 0,661 0,000 0,000 0,000
sobre a faixa de Fisica
travessia 0,003 0,003 0,000 0,000 0,000
Travessia da via:
sistema acionado por PCD -0,837 0,837 0,000 0,000 0,000
botoeira (BIP + Mens Fisica
voz 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Travessia da via: PCD -0,537 0,693 0,000 -0,228 0,101
sistema automatico Visual
(BIP) 0,059 0,009 0,000 0,453 0,742

Fonte: Elaborada pela autora

Os valores da pesquisa referentes a PCD visual com correlagdo alta, acima
de 0,71, descritos em preto com destaque em verde, e muita significancia estatistica
p-valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdao diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que classificam a lixeira como a principal
barreira fisica encontrada nas calcadas, e definem o sistema semaférico acionado

pela botoeira com emissao de BP e mensagem de voz como o mais adequado.

Os valores da pesquisa com a PCD fisica com correlagdo moderada, entre
0,31 e 0,70, descritos em preto com destaque em amarelo, e com muita significancia
estatistica, p-valor < 0,01, descrita em vermelho com destaque verde, estao
diretamente relacionados com os deficientes fisicos que classificam a lixeira como a
principal barreira fisica encontrada nas calgadas, e 0 avango do veiculo sobre a faixa

de travessia como a maior dificuldade para atravessar a via.

Ha valores que nao apresentam correlacdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com muita significancia, p-valor < 0,01, descrita em
vermelho com destaque em azul, e devem ser considerados na analise. Mostram
que o deficiente visual classifica o avanco do veiculo sobre a faixa de travessia
como a maior dificuldade encontrada para atravessar a via, e define o sistema
semaférico acionado por botoeira, com emissao de BIP e mensagem de voz, como
mais adequado.
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Os valores da pesquisa com PCD visual com correlacao alta, acima de 0,71,
descritos em preto com destaque em verde, e muita significAncia estatistica, p-valor
< 0,01, descrita em vermelho com destaque em verde, estdo diretamente
relacionados aos deficientes fisicos que classificam a lixeira como a principal
barreira fisica encontrada nas calgcadas, e definem o sistema semaférico automatico,

com emissao de BIP, como o mais adequado.

A Tabela 19 apresenta os coeficientes de correlagédo de Pearson (r) entre a
variavel dificuldades encontradas na travessia da via (questdo 2.9) e as respectivas

significAncias com as demais variaveis.

Tabela 19: Correlagao da variavel dificuldades encontradas na travessia da via

A Tempo Avango do A
Aus(;enma semaférico veiculo Desniveis ou dAusenma
,ef insuficiente sobre a irregularidades e rr?mpas
Si?n%?cgo para faixa de na via travezssias
travessia travessia
Travessia da via:
sistema acionado por PCD 0,255 0,161 -0,282 0,443 -0,495
botoeira (BIP Fisica
intermitente) 0,307 0,523 0,257 0,065 0,037
Travessia da via: PCD 0,000 -0,500 0,125 -0,250 0,614
sistema automatico Fisica
(BIP) 1,000 0,035 0,621 0,317 0,007
PCD -0,158 0,500 -0,125 -0,125 -0,219
Travessia da via: Fisica 0,531 0,035 0,621 0,621 0,382
sistema automatico
(BIP + Mens voz) PCD -0,283  -0,192 0,030 0,640 -0,192
Visual 9349 0529 0,921 0,019 0,529

Fonte: Elaborada pela autora

A pesquisa de campo apontou que os valores da pesquisa com PCD fisica
nao apresentam correlagdo alta, acima de 0,71. Os valores da pesquisa com PCD
fisica com correlagcdo moderada, entre 0,31 e 0,70, descritos em preto com destaque
em amarelo, e com muita significancia estatistica p-valor < 0,01, descrita em
vermelho com destaque verde, estdo diretamente relacionados aos deficientes
fisicos que classificam a auséncia de rampas nas travessias como a maior
dificuldade encontrada para atravessar a via e definem o sistema semaforico

automatico, com emisséo de BIP, como o mais adequado.
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Os valores com significancia estatistica P-valor < 0,05, descrita em vermelho
com destaque em amarelo, estdo diretamente relacionados aos deficientes fisicos
que consideram o tempo semaférico insuficiente para atravessar a via e definem o
sistema semaforico automatico, com emissdo de BIP e mensagem de voz, como

mais adequado.

Ha valores que n&do apresentam correlacdo entre as variaveis, mas
apresentam dados estatisticos com significancia p-valor < 0,05, descrita em
vermelho com destaque em azul. Esses valores devem ser considerados na andlise,
e mostram que o deficiente fisico prefere o sistema semaférico acionado por

botoeira, com emissao de BIP, como mais adequado.

Os valores da pesquisa com a PCD visual com correlagdo moderada, entre
0,31 e 0,70, descritos em preto com destague em amarelo, e com significancia
estatistica p-valor < 0,05, descrita em vermelho com destaque amarelo, estao
diretamente relacionados aos deficientes visuais que classificam os desniveis e
irregularidades na via como as maiores dificuldades para atravessa-la e definem o
sistema semaférico automatico, com emissado de BIP e mensagem de voz, como o

mais adequado.

Referente ao tipo de acionamento e som do sistema sonoro para travessia
de pedestre mais adequado os dados nao apresentaram significAncia estatistica
nem correlagcdo. Sendo importante destacar a divergéncia de opinido sobre o
sistema mais adequado, 45% preferem o sistema acionado através de botoeira
(sendo 32% somente BIP e 13% BIP e mensagem de voz) e 55% o sistema
automatico (sendo 35% somente BIP e 20% BIP e mensagem de voz).

4.1.4 Anadlise das principais ruas e avenidas

A Tabela 20 traz a avaliagdo de calgadas, travessias, avenidas e semaforos
das principais ruas e avenidas da cidade de Taubaté.



Tabela 20: Condicio Geral das principais ruas e avenidas do Municipio
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Ruim Razoavel Boa Adequada co’r\:ﬁgce
Av. Brig. José Vicente de Faria Lima 19% 45% 13% 3% 19%
Av. Carneiro de Souza 26% 52% 10% 0% 13%
Av. Chiquinha de Mattos 42% 45% 6% 0% 6%
Av. Des. Paulo de Oliveira Costa 23% 29% 23% 6% 19%
Av. Granadeiro Guimaraes 10% 58% 26% 0% 6%
Av. Independéncia 13% 10% 48% 0% 29%
Av. ltalia 13% 6% 32% 16% 32%
Av. 9 de Julho 13% 52% 32% 0% 3%
Av. Tiradentes 10% 29% 52% 3% 6%
R. Anizio Ortiz Monteiro 35% 35% 10% 0% 19%
R. Conselheiro Moreira de Barros 19% 48% 26% 0% 6%
R. Dr. Jorge Winther 35% 52% 10% 0% 3%
R. Dr. Pedro Costa 23% 55% 3% 0% 19%
R. Dr. Souza Alves 39% 42% 3% 0% 16%
R. Duque de Caxias 29% 52% 0% 0% 19%
R. Jacques Félix 23% 45% 23% 0% 10%
R. Juca Esteves 10% 45% 19% 0% 26%
R. Marques do Hervall 19% 45% 19% 0% 16%
R. Sacramento 68% 3% 3% 0% 26%
R. Visconde do Rio Branco 48% 42% 3% 0% 6%
R. XV de Novembro 42% 55% 0% 0% 3%
Avenida/rua da sua residéncia 61% 32% 3% 0% 3%

avenida/rua onde

Fonte: Elaborada pela autora

A Rua Sacramento, desconhecida por 26% dos deficientes, foi considerada

deficientes.

ruim por 68%. Em sequéncia 61% dos deficientes classificou também como ruim a
residem. A Rua Visconde do Rio Branco, com grande

concentracdo comercial e prédios bancarios, foi considerada ruim por 48% dos
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Figura 35: R. Viscondedo Rio Branco
Fonte: Fotografado pela autora (2015) Fonte: Google (2015)

As calcadas consideradas razoaveis sao citadas, a seguir, com o percentual
de deficientes que fizeram a indicagdo: Avenida Granadeiro Guimaraes (58%); Rua
XV de Novembro (55%); Rua Dr. Pedro Costa (55%); Rua Carneiro de Souza (52%),
Avenida9 de Julho (52%); Rua Dr. Jorge Winther (52%); Rua Duque de Caxias
(52%); Rua Conselheiro Moreira de Barros (48%); Avenida Brigadeiro José Vicente
de Faria Lima (45%); Avenida Chiquinha de Mattos (45%); Rua Jacques Félix (45%);
Rua Juca Esteves (45%); Rua Marques de Herval (45%); R. Dr. Souza Alves (42%)
e Avenida Desembargador Paulo de Oliveira Costa (29%). A avenida Anizio Ortiz
Monteiro foi classificada como ruim e razoavel pelo mesmo percentual de
deficientes: 35%.

A analise das principais ruas e avenidas apontou que apresentaram boas
condi¢cées em relagcdo a calgada, travessia, e aos semaforos as seguintes avenidas:
Tiradentes, indicada por 52% dos entrevistados; Independéncia, apontada por 48%;
e Avenida ltalia, citada por 32% dos pesquisados.
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5 DISCUSSOES DOS RESULTADOS

O presente capitulo apresenta a discussdo dos resultados da pesquisa
considerando os trabalhos dos autores que compdéem a base tedrica desta
dissertacdo. Desta forma, confrontam-se os resultados obtidos com o conteudo
tedrico apresentado.

Assim, o levantamento da situacdo atual das calcadas demonstra as
dificuldades existentes nas calcadas (calcadas estreitas, mal conservadas, sem
manuteng¢ao, com desniveis, degraus e auséncia de rampas nos cruzamentos) que
dificulta a continuidade da locomocdo a pé e as dificuldades encontradas na
travessia da via (auséncia de semaforo sonoro, tempo semaférico insuficiente para a
travessia, avango do veiculo sobre a faixa de travessia desniveis) vem ao encontro
da afirmacgao da Organizacdo Pan-Americana da Saude (OPAS, 2013), que relata o
risco elevada para as pessoas com deficiéncia, dadas a lentiddo na travessia e
possibilidade de queda se a superficie das cal¢cadas ou ruas for desnivelada e pela
auséncia de rampas de acesso nas travessias de pedestres (rampas), com
inclinacdo constante e nao superior a 8,33% (NBR 9050:2004).

Ainda, no levantamento da situacdo atual verifica-se que as calgadas
apresentam largura que varia entre 0,50 m e 1,20 m e muitas vezes sofrem
interferéncias de barreiras fisicas (orelhdes, camelés e postes), restringindo o
espaco da faixa livre e vem em oposicao a definicdo da Norma ABNT 9050/2014 que
estabelece que as barreiras fisicas devam ser alocadas na faixa de servico com
largura minima de 0,70 m, a faixa livre deve apresentar a largura minima de 1,20 m

e a faixa de acesso largura minima de 0,10 m.

O levantamento mostra que o municipio tem em torno de 3.650 vias com
aproximadamente 12.000 cruzamentos e somente setenta rampas para travessia do
pedestre na regido central esta padronizado contrariando a Norma ABNT 9050/2014
que estabelece que as calgadas devam ser rebaixadas nas travessias de pedestres,

com inclinagdo constante e ndo superior a 8,33%.
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O transporte coletivo do Municipio possui 84 veiculos, sendo que 65 veiculos
possuem plataforma elevatéria e acessibilidade, ou seja, 77%, contrariando a Lei
10.098/2000 que define o prazo até 02 de dezembro de 2014 para acessibilidade de
100% dos veiculos.

Na realizacdo da pesquisa de campo constata-se que 58% das PCD fisica e
visual possuem entre 25 e 44 anos, 61% possuem ensino meédio ou superior
completo, 19% trabalham, 61% adquiriram a deficiéncia na fase adulta e 65% séao
independentes, que vai ao encontro do relatado por Vasconcellos (2012) que afirma
que fatores pessoais, familiares e externos interferem na hora de as pessoas
organizarem seus deslocamentos e que pessoas em idade produtiva envolvidas com

o trabalho ou escola sdo as que mais saem de casa.

Os resultados da pesquisa de campo demonstra que 65% das PCD séao
independentes, saem sozinhos e utilizam o transporte coletivo no dia a dia, enquanto
que as PCD que precisam da ajuda de outra pessoa para sair de casa utiliza o carro,
esses dados vao ao encontro as informacdes da Secretaria de Direitos Humanos
(2012), que afirma que o Brasil, nos ultimos anos, tem avancado na promocao dos
direitos das PCD por meio de politicas publicas que buscam valorizar a pessoa
como cidada, respeitando suas caracteristicas e fomentando recursos para a sua
autonomia e independéncia. No Municipio de Taubaté o Centro Educacional
Municipal Terapéutico Especializado (CEMTE) atende PCD que buscam além de

tratamento especializado o desenvolvimento da autonomia e independéncia.

O resultado da pesquisa demonstra que 77% das PCD fisica e visual
utilizam equipamentos (bengala de rastreamento, bengala simples, muletas, andador
com rodas e rigido, tripé e cadeira de rodas) como auxilio no deslocamento a pé, o
que possibilita melhor mobilidade do individuo, esses dados vao de encontro a
afirmacao de Vasconcellos (2012) ao dizer que qualquer individuo € capaz de
deslocar-se a pé, com excecao das PCD.

A classificagdo geral das calgadas é classificada como ruim ou razoavel
(onde o acesso é permitido somente em algumas calgadas), por todos os
participantes da pesquisa de campo, esses dados vao ao encontro a afirmacéao de
Vasconcellos (2012) ao definir que ao encontrar vias sem calgadas, o individuo tem
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que disputar o espago com os veiculos e também vias com calgcadas de baixa
qualidade, o que pode resultar em acidentes.

As dificuldades encontradas na acessibilidade e mobilidade do pedestre com
deficiéncia fisica ou visual (barreiras fisicas, desniveis e irregularidades, degraus,
inclinacdo exagerada, calcadas estreitas, auséncia de rampa e auséncia de
sinalizacdo sonora) esta de acordo com a afirmagédo de Vasconcellos (1999) que
relata que as fungdes basicas da via é possibilitar o deslocamento entre dois pontos
no espaco e permitir 0 acesso aos locais de destino.

As calcadas do Municipio de Taubaté apresentam caracteristicas
decorrentes de uma evolugdo néo planejada com uma estrutura viaria ultrapassada,
de acordo com a afirmacédo de Gold (2003), ao dizer que a maioria das calcadas

brasileiras ndo apresenta caracteristicas importantes como:

e atratividade: relacionada a calgada limpa, um lugar agradavel;

e conforto: relacionado ao conforto oferecido aos pedestres;

e continuidade: relacionado a auséncia de obstaculos;

e seguranca: relacionada a auséncia de perigos como atropelamento;

e seguridade: relacionada ao local bem iluminado onde o pedestre ndo
corra o risco de ser assaltado.

Com base nas discussbes é possivel comprovar a relagcdo entre os
resultados encontrados e os autores citados na presente pesquisa, com excecado da
afirmacao de Vasconcellos (2012) ao dizer que qualquer individuo € capaz de
deslocar-se a pé, com excecao das PCD, contrariando os resultados da pesquisa
que mostra que os pedestres com deficiéncia fisica e visual se locomovem pelas

calgcadas utilizando ou ndo equipamentos de auxilio.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho objetivou analisar as dificuldades do pedestre com deficiéncia
fisica e visual na mobilidade urbana no municipio de Taubaté (SP), ao levar em
consideracao o pedestre, a calcada e a travessia da via, no ambito da legislacao do

planejamento urbano, praticas e tecnologias inovadoras.

Em relagcédo aos objetivos especificos estabelecidos no inicio deste trabalho,
a lembrar: analisar as dificuldades de acessibilidade do pedestre com deficiéncia
fisica e visual na area urbana; analisar os obstaculos na mobilidade do pedestre com
deficiéncia fisica e visual na area urbana; identificar praticas e tecnologias que
favorecam a acessibilidade e mobilidade da PCD e propor sugestdes para sanar
lacunas identificadas.

O primeiro e 0 segundo objetivo especifico foi atingido por meio do cenario
apresentado pela situagéo atual das calgadas, analise do resultado da pesquisa de
campo e discussao dos resultados, onde se constata, que:

e As dificuldades encontradas na acessibilidade do pedestre com
deficiéncia fisica e visual na area urbana estdo relacionadas a
auséncia de rampas nos cruzamentos, ao tempo semaférico
insuficiente para a realizacdo da travessia e ao avango dos veiculos
na faixa de travessia e as dimensdes da calcada, com largura que
variam entre 0,50 m e 1,20 m.

e Os obstaculos que interferem na mobilidade do pedestre com
deficiéncia fisica e visual na area urbana estdo relacionados a
calcadas estreitas, desniveis e irregularidades no piso, degraus,
inclinagcdo exagerada e obstaculos como postes, lixeiras, placas
comerciais, vaso de flor, caixa de correio e orelhdo, fixados de forma
inadequada n&o permitindo, muitas vezes, a continuidade do
caminhar pela calgada, obrigando-o a continuar pela via, junto aos

veiculos.
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O terceiro objetivo especifico se alicerga em boas praticas, ja existentes em
paises como Canada, Japao e no Brasil, em cidades como Florianépolis (SC),
Vitéria (ES), Belo Horizonte (MG), Jundiai (SP), Blumenau (SC), Foz do Iguacu (PR)
e Sao José dos Campos (SP). Com a adogdo da experiéncia de outros paises e
cidades por meio de projetos e medidas urbanas € possivel resgatar os espagos
publicos para o convivio das pessoas e favorecer a acessibilidade e mobilidade as
PCD fisica e visual.

Deste modo, o quarto objetivo especifico consiste na sugestdo de medidas
para sanar lacunas identificadas, sendo separadas em:

e Curto prazo (acoes para os préximos 2 anos):
e Campanhas de conscientiza¢do do Decreto 13.410/2014.
e Campanhas educativas voltadas ao pedestre e ao motorista.
e Implantagdo de rampas nos cruzamentos.
e Inclusdo de um capitulo especifico no Plano de Mobilidade Urbana
com informacgoes referentes as PCD.
o Realizacdo de Seminarios e Workshop.
e Médio prazo (a¢des para proximos 10 anos):
e Fiscalizacdo do atendimento ao Decreto 13.410/2014 por parte dos
proprietarios do terreno e imével.
e Estudo para implantacdo de projetos como Zona 30 e espacgo
compartilhado.
e Criacao de banco de dados oficial com registro das PCD.
e Longo prazo (agbes acima de 10 anos):
e Implantagdo de projetos que envolvam tecnologias inovadoras de
comunicacao de dados.

Conclui-se, portanto, com base no que se discutiu e diante das condicdes da
infraestrutura nas areas urbanas que a regiao central do municipio de Taubaté nao
permite a acessibilidade e mobilidade adequada das PCD fisica e visual e para

melhorar a estrutura vidria do pedestre é necessaria envolvimento dos municipes,
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dos comerciante e maior responsabilidade por parte do poder plblico. E necessaria
a adocao de um conjunto de medidas no sentido de melhorar a acessibilidade e
mobilidade das PCD fisica e visual, utilizando como referéncia a juncao das praticas
aplicadas com sucesso em outras cidades e paises, com problemas semelhantes,
dessa forma, sera possivel resgatar o espaco publico de convivéncia das pessoas e
permitir a acessibilidade e mobilidade das PCD fisica e visual no Municipio de
Taubaté. E necessario ressaltar que Vaconcellos (2014) relata que a maior parte das
cidades brasileiras grandes e médias chegou ao século XXI com sua estrutura fisica
definida e consolidada, em grande parte gerando condi¢cdes insustentaveis,
ineficientes e ambientalmente danosas. Qualquer tentativa de mudanca real levara
décadas para se materializar, e s ocorrera se conseguir vencer os obstaculos

politicos e econémicos que Ihe fardo oposigao.

Os resultados obtidos e as conclusbes deste trabalho ndo esgotam o
assunto investigado. Ao contrario disso, representam apenas uma etapa da
investigacdo, muito ainda ha para se fazer e como continuidade e aprimoramento a

esta pesquisa, recomenda-se como trabalhos futuros:

e Estudo da viabilidade da responsabilidade pela implantagcdo e
manutencao da calcada pela Prefeitura.

e Estudo da vulnerabilidade do pedestre em relagdo aos veiculos
motorizados.

e Estudos de implantacdo da Zona 30 e espaco compartilhado.

e Estudo da acessibilidade do transporte coletivo.

e Estudo da estatistica de acidentes relacionados ao pedestre.

e Aumentar o numero da amostra e incluir os ldosos na pesquisa.
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GLOSSARIO

Acessibilidade: possibilidade e condi¢ao de alcance, percepgéo e entendimento para
a utilizacdo com seguranca e autonomia de edificagbes, espagos, mobiliario,

equipamento urbano e elementos.

Acessivel: espacgo, edificacdo, mobiliario, equipamento urbano ou elemento que
possa ser alcangado, acionado, utilizado e vivenciado por qualquer pessoa, inclusive
aquelas com mobilidade reduzida. O termo acessivel implica tanto acessibilidade

fisica como de comunicacgéao.

Calcada: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulacao de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a

implantagéo de mobiliario, sinalizacéo, vegetagéo e outros fins.

Calcada rebaixada: rampa construida ou implantada na calgcada ou passeio,

destinada a promover a concordancia de nivel entre estes e o leito carrogavel.

Deficiéncia: reducgdo, limitagdo ou inexisténcia das condicbes de percepcdo das
caracteristicas do ambiente ou de mobilidade e de utilizacao de edificagdes, espaco,

mobiliario, equipamento urbano e elementos, em carater temporario ou permanente.

Deficiéncia fisica: tipos e definicdes de deficiéncia fisica, refere-se a alteragéo
completa ou parcial de um ou mais segmentos do corpo humano, acarretando o
comprometimento da funcéo fisica, apresentando-se sob a forma de paraplegia,
paraparesia, monoplegia, monoparesia, tetraplegia, tetraparesia, triplegia, triparesia,
hemiplegia, hemiparesia, amputacdo ou auséncia de membro, paralisia cerebral,
membros com deformidade congénita ou adquirida, exceto as deformidades
estéticas e as que nao produzam dificuldades para o desempenho de funcoes.

Deficiéncia visual: é a alteragcdo da capacidade funcional da visdo, decorrente de
inimeros fatores isolados ou associados tais como: baixa acuidade visual
significativa, reducdo importante do campo visual, alteragbes corticais e/ou de

sensibilidade aos contrastes que interferem ou limitam o desempenho visual do
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individuo. A perda da funcéo visual pode ser em nivel severo, moderado ou leve,

podendo ser influenciada também por fatores ambientais inadequados.

Espaco acessivel: espagco que pode ser percebido e utilizado em sua totalidade por
todas as pessoas, inclusive aquelas com mobilidade reduzida.

Faixa de acesso: area da calgada lindeira aos imdveis, caracterizada pelo espaco

excedente entre a faixa livre e o limite do lote.

Faixa de servigo: area destinada a instalagdo de equipamentos, mobiliario urbano,
vegetacao, lixeiras, poste, orelhdo e outras interferéncias existentes nas calgadas.

Faixa elevada de travessia de pedestres: elevacao do nivel do leito carrocavel
composto de area plana elevada, sinalizada com faixa de travessia de pedestres e
rampa de transposicéo para veiculos, destinada a promover a concordancia entre os
niveis das calcadas em ambos os lados da via.

Faixa livre: area do passeio, calgada, via ou rota destinada exclusivamente a
circulacdo de pedestres, desobstruida de mobiliario urbano ou de qualquer outra

interferéncia.

Faixa de travessia de pedestres: sinalizacado transversal as pistas de rolamento de
veiculos, destinada a ordenar e indicar os deslocamentos dos pedestres para a

travessia da via.

Mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e

cargas no espago urbano.

Passeio: parte da calgada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso separado por
pintura ou elemento fisico, livre de interferéncias, destinado a circulacado exclusiva

de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

Pessoa com mobilidade reduzida: aquela que, temporaria ou permanentemente, tem
limitada sua capacidade de relacionar-se com o meio e de utiliza-lo. Entende-se por
pessoa com mobilidade reduzida, a pessoa com deficiéncia, idosa, obesa, gestante
entre outros.
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Piso Tatil: piso caracterizado pela diferenciacdo de textura em relagcdo ao piso
adjacente, destinado a constituir alerta ou linha guia, perceptivel por pessoas com

deficiéncia visual.

Piso tatil direcional: tipo de piso utilizado para orientar pessoas com deficiéncia
visual do percurso durante sua passagem pelas vias (ser utilizado onde a guia de
balizamento ndo seja continua e em espagos amplos, ser instalado no sentido do

deslocamento) devendo possuir cor contrastante com o calgamento do entorno.

Piso tatil alerta: tipo de piso utilizado para orientar pessoas com deficiéncia visual
dos obstaculos durante sua passagem pelas vias (Rebaixamento calgadas,
obstaculos em balanco sobre o passeio, porta de elevadores, desniveis como vaos,
plataformas de embarque/desembarque e palcos, no inicio e término de escadas e

rampas) devendo possuir cor contrastante com o calgamento do entorno.

Rampa: inclinagéo da superficie de piso, longitudinal ao sentido de caminhamento.
Consideram-se rampas aquelas com declividade igual ou superior a 5%.

Sinalizagdo semaférica: subsistema da sinalizagdo viaria que se compde de
indicagOes luminosas acionadas alternada ou intermitentemente por meio de sistema

eletromecanico ou eletrénico.
Veiculos para transporte coletivo: compreende os dnibus e micro-6nibus.

Veiculos para transporte de carga: Compreende os caminhdes, caminhdes trator,

reboques, semirreboques e trator rodas.

Veiculos para transporte individual: compreende os automoéveis, motocicleta e

motoneta.

Via: superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a
pista, a calcada, o acostamento, ilha e o canteiro central.
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APENDICE A - Formulario da Pesquisa PCD

Formulario para entrevista sobre acessibilidade no deslocamento das pessoas com

deficiéncia fisica e pessoas com deficiéncia visual no municipio de Taubaté.

1 — Identificag&o do entrevistado

Data: / /

Endereco (Rua, niumero):

Bairro:

1.1 Qual a Idade do entrevistado?
() Entre 18 e 24 anos () Entre 25 e 44 anos
() Entre 45 e 59 anos () Acima de 60 anos
() Nao respondeu

1.2 Qual o género do entrevistado?

() Feminino () Masculino () Nao respondeu

1.3 O entrevistado trabalha?

() Sim, trabalha ( ) Nao trabalha () Nao respondeu

1.4 Grau de escolaridade?

() Analfabeto () Ensino Fundamental incompleto
() Ensino Fundamental completo () Ensino Médio incompleto

() Ensino Médio completo () Ensino Superior incompleto
() Ensino Superior completo () Pos-Graduacao incompleta
() Pbés-Graduacao completa () N&ao respondeu

1.5 Qual o tipo de deficiéncia?
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() Deficiéncia Fisica ( ) Deficiéncia Visual ( ) N&o respondeu
1.6 A deficiéncia tem origem:

() no nascimento
() adquirida na infancia, até 12 anos, por patologias diagnosticadas
() adquirida na adolescéncia, entre 13 e 18 anos, por de patologias
diagnosticadas
adquirida na fase adulta, ap6s 19 anos, por patologias diagnosticadas
adquirida na infancia, até 12 anos, por acidentes

()
()
() adquirida na adolescéncia, entre 13 e 18 anos, por acidentes
() adquirida na fase adulta, apos 19 anos, por acidentes

()

N&o respondeu

1.7 Qual a condicéao da deficiéncia visual apresentada? (somente PCD Visual)
() Préximo do normal (Acuidade visual Decimal entre 0,6 e 0,3)
Baixa visdo moderada (Acuidade visual Decimal entre 0,25 a 0,12)
Baixa vis&do profunda (Acuidade visual Decimal entre 0,04 a 0,02)

()

()

() Préximo a cegueira (Acuidade visual Decimal entre 0,015 e 0,008)
() Cegueira total (Acuidade visual Decimal sem projegéo de luz)
()

N&o respondeu

1.8 Qual a condigcao da deficiéncia fisica apresentada? (somente PCD fisica)
() Paraplegia: perda total das fungdes motoras dos membros inferiores
() Paraparesia: perda parcial das fungdes motoras dos membros inferiores
() Monoplegia; perda total das fungées motoras de um s6 membro — inferior ou
posterior
() Monoparesia (Perda parcial das fungdes motoras de um s6 membro — inferior ou
posterior
() Tetraplegia: perda total das fungées motoras dos membros inferiores e superiores
() Tetraparesia: perda parcial das fungdes motoras dos membros inferiores e
superiores
() Triplegia: perda total das fungdes motoras em trés membros

() Triparesia: perda parcial das fungdes motoras em trés membros
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() Hemiplegia: perda total das fungées motoras de um hemisfériodo corpo — direito ou
esquerdo

() Hemiparesia: perda parcial das fungées motoras de um hemisfériodo corpo — direito
ou esquerdo)

() Amputagao: perda total ou parcial de um determinado membro ou segmento de
membro)

() Membros com deformidade congénita ou adquirida
() Outros:
() Nao respondeu

1.9 Grau de dependéncia para sair de casa.
() Sai sozinho, independente.
() Sai de casa com ajuda de outra pessoa
() Sai somente para tratamentos
() Nao sai de casa
()

N&o respondeu

1.10 Grau de dependéncia para o deslocamento a pé do PCD em vias e calcadas:
(Assinale somente 1 item, o que ocorrer com maior frequéncia)
() Precisa de ajuda somente para caminhar na calgada
() Precisa de ajuda para atravessar a via e caminhar na calgada
() Nao precisa de ajuda
() Precisa de ajuda somente para atravessar a via
()

N&o respondeu

1.11 No deslocamento a pé, é utilizado o equipamento de auxilio: (Assinale somente 1
item, o mais utilizado)

() Uma Bengala rastreamento
Duas Bengalas simples/muletas

)
) Andador com rodas / Andador rigido / apoio de tripé
) Cadeira de Rodas

)

N&o utiliza equipamento
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2 — Acessibilidade do PCD nas vias e calcadas da cidade de Taubaté

2.1 Qual Tipo de transporte € mais utilizado no dia a dia? (Assinale somente 1 item, o

transporte que ocorrer com maior frequéncia)
() Onibus () Carro () Van
() Veiculo adaptado () Nao respondeu

2.2 Com que frequéncia vocé se desloca até o centro da cidade?
() Todos os dias () Algumas vezes por semana
() Uma vez por semana () Menos de uma vez por semana

() Eventualmente

2.3 Qual o principal motivo para ida até a regido central? (Utilize a escala de 1 4 6, em

ordem crescente de prioridade)
() Lazer () Trabalho

() Estudo () Saude/Médico

() Comércio

2.4 Como vocé classifica em geral as condigdes atuais das calgadas na regiao
central de Taubaté?

() Condicao ruim: permite o acesso somente em algumas calgadas - até 29%.

() Condigéo razoavel: permite o acesso somente em algumas calgadas - entre 30% a

59%.

() Condicao boa: permite o acesso somente em algumas calgadas - entre 60% a 89%.

() Condicdo adequada: permite o acesso na maior parte das calgadas - Acima de
90%.
() Nao respondeu

2.5 Como vocé classifica em geral as condicdes atuais das cal¢cadas no bairro que
vocé mora em Taubaté?
() Condicao ruim (permite o acesso somente em algumas calcadas - até 29%)
() Condicao razoavel (permite o acesso somente em algumas calgadas - entre 30% a
59%)
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() Condicao boa (permite o acesso somente em algumas calgadas - entre 60% & 89%)

() Condicao adequada (permite o acesso na maior parte das calgadas - Acima de

90%)
() Nao respondeu

2.6 Em sua opinido, qual o grau de importancia das caracteristicas das calgadas

relacionadas abaixo. Utilize para a classificacdo a escala de 1 a 5 (sendo 1 = maior

importancia, 2 = importante, 3 = neutro, 4 = pouca importancia e 5 = menor importancia). (GOLD,

2003).

Classificacao

Atratividade- O mais importante é uma calcada limpa e em lugar agradavel (em

frente a lojas com vitrines atraentes, belas casas, jardins bem cuidados, varios

pedestres etc)

Conforto- O mais importante é uma calcada que ofereca conforto para o pedestre

(piso sem buracos, depressdes, rachaduras, ondulagdes, desniveis etc.)

Continuidade — O mais importante é uma calgada sem obstaculos (como bancas

de jornal, bancas de ambulantes, tapumes, abrigos de pontos de énibus, mesas de
bar, entulho etc.)

Seguranca- O mais importante é uma calcada onde n&o haja perigo de

atropelamento (quando veiculos passam sobre a calgada para entrar em garagens,
postos de gasolina, estacionamento etc.)

Seguridade- O mais importante é uma calgada onde n&o se corra o risco de ser

assaltado (bem iluminada, ndo muito cheia de gente, em local policiado etc)

2.7 Classifique as dificuldades que vocé encontra nas cal¢cadas de Taubaté? Utilize

para a classificacdo a escala de 1 a 5 (sendo os extremos: 1 = maior reincidéncia e 5 = menor

reincidéncia).

(

)

)

) Calgadas estreitas

) Auséncia de rampas

(
(
(
(

placas informativas (visuais, sonoras, Braille)

Excesso de barreiras fisicas (postes, lixeiras, bancos, mesas de bar...)
Desniveis ou irregularidades na calcada/Degraus/Inclinacao exagerada

) Auséncia de sinalizagao (horizontal/vertical/sonora), inclui piso tatil,
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2.8 Classifique as principais barreiras fisicas que vocé encontra nas calcadas?

Utilize para a classificagdo a escala de 1 a 5 (sendo os extremos: 1 = maior reincidéncia e 9
= menor reincidéncia).

() Postes () Lixeiras () Bancos/mesas e cadeiras

() Placas Comerciais( ) Vaso de Flor/Caixa de Correio/orelhdo

2.9 Classifique as dificuldades que vocé encontra na travessia da avenida/rua?

Utilize para a classificagéo a escala de 1 a 5 (sendo os extremos: 1 = maior reincidéncia e 6
= menor reincidéncia).
) Auséncia de Seméforo Sonoro nas travessias

Tempo semaférico insuficiente para travessia

(
()
() Avanco do veiculo sobre a faixa de travessia
() Desniveis ou irregularidades na via

()

Auséncia de rampas nas travessias

2.10 Qual tipo de acionamento e som do sistema sonoro para travessia de pedestre

€ mais adequado?
() Sistema Sonoro de Semaforo, acionado atravées de botoeira (BIP)
() Sistema Sonoro de Seméaforo, acionado através de botoeira (BIP +
Emissdo de mensagens por sistema de voz)
() Sistema Sonoro de Semaforo, automatico (BIP)
() Sistema Sonoro de Semaforo, automatico (BIP + Emissao de
mensagens por sistema de voz)

() Nao respondeu

2.11 Avalie a condicao atual das principais avenidas de Taubaté, deve ser
considerada a condicdo da acessibilidade de forma geral (calgcadas, travessia,
avenidas, semaforos), utilize o simbolo X para a avaliacao.

Utilize as opcdes de 1 a 5 sendo:

1 = condicao ruim (atendimento de até 29%),

2 = razoavel (atendimento entre 30% & 59%),

3 = condicao boa (atendimento entre 60% a 89%),

4 = condicdo adequada (atendimento Acima de 90%),

5 = néo respondeu,
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Av. Brigadeiro José Vicente de Faria Lima

Av. Carneiro de Souza

Av. Chiquinha de Mattos

Av. Desembargador Paulo de Oliveira Costa

Av. Granadeiro Guimaraes

Av. Independéncia

Av. ltélia

Av. 9 de Julho

Av. Tiradentes

. Anizio Ortiz Monteiro

. Conselheiro Moreira de Barros

. Dr. Jorge Winther

. Dr. Pedro Costa

. Dr. Souza Alves

. Duque de Caxias

. Jacques Félix

. Juca Esteves

. Marques do Herval

. Sacramento

. Visconde do Rio Branco

X0 1| 1V V| 1V 1V WV 1| V| W WV T

. XV de Novembro

Avenida/Rua da sua residéncia
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APENDICE B - Mapa das principais avenidas e ruas de Taubaté
Mapa elaborado para orientar o reconhecimento das avenidas e ruas utilizadas no

formulario de entrevista, no item 2.13.

Rodovia
Presidente Dutra




APENDICE C - Analise de Pearson dos dados PCD Fisico

Anadlise completa dos dados da pesquisa

fisica.
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de campo das pessoas com deficiéncia

221 222 223 225 233 234 235 241 242 25.1 252 262 263 264 271 272 213 275 281 282 291 292 293 294 295 210.1 2102 | 2103 | 2104
262 0,130 0189 | 0189 | -0478 | 0,189 0000 | -0122 | 0420 | -0120 | 0,189 | 0,189
0,608 0453 0453 0,045 0,453 1,000 0630 0,637 0637 0453 0453
263 0,108 | -0316 | 0158 | 0600 | -0158 | 0148 [ 0255 | -0200 | 0200 0158 | -0,158 | -0.837
0,668 0201 0531 0008 | 0531 0,555 0307 | 0426 0426 0531 0531 0,000
264 | 0059 | 0171 | 0,086 | -0,108 | -0086 | 0243 | 0193 | 0108 | 0108 | 0086 | -0086 | -0454 | -0,108
0817 0,496 0,735 0,668 0,735 0332 0442 0,668 0,668 0,735 0,735 0,059 0668
271 0193 | 0081 | 0282 | -0255 | -0.081 0342 | -0299 | -0051 | 0,051 0282 | 0282 | 0122 | -0255 | 0,193
0442 0,751 0257 0307 0,751 0,165 0229 0841 0841 0257 0257 0630 0307 0442
272 0,108 | -0316 | 0158 [ 0600 0316 0,143 [ -0051 | -0200 | 0200 0158 [ -0158 | -0,120 0200 | -0.108 | -0561
0,668 0.201 0,531 0,008 0,201 0,555 0841 0426 0,426 0,531 0,531 0637 0,426 0668 0016
273 | 0108 | 0316 | 0,158 | -0200 | -0158 | -0149 | 0255 | 0200 | 0200 | 0158 | -0158 | 0239 | -0.200 | -0,108 | -0.561 | -0,200
0,668 0.201 0531 0426 0,531 0,555 0307 0426 0,426 0531 0,531 0,339 0,426 0668 0016 0,426
275 0059 | 0171 0086 | 0108 | 0086 | 0243 [ 0304 0,108 | -0,108 0086 | 0086 | 0454 | 0542 0059 | -0304 | 0108 [ -0.108
0817 0496 0735 | 0668 | 0735 0332 0220 | 0668 0,668 0735 | 0735 | 0059 0,020 0817 | 0220 0,668 0,668
281 0,130 0189 | 0236 | 0120 | 0236 | 0267 | 0122 | -0239 | 0239 | -0189 | 0189 | 0036 | -0120 | 0130 | 0122 | 0120 [ 0239 | -0454
0,608 0453 0345 0,637 0,345 0.284 0630 0,339 0,333 0453 0453 0,888 0637 0608 0630 0637 0338 0,059
282 | 0130 | 0189 | 0236 | 0120 | 0236 | -0.267 | 0422 | 0239 | 0239 | 0189 | -0,189 | -0036 | 0120 | -0130 | 0,122 | 0,120 | 0239 | 0454 | -1000
0,608 0453 0345 0,637 0,345 0,284 0,630 0,339 0,339 0453 0453 0,888 0637 0,608 0630 0637 0339 0,059 0,000
291 0542 | -0316 | 0316 [ -0200 | 0316 0,143 [ -0357 | -0200 | 0.200 0316 [ 0316 0,233 <0200 | -0,108 | 0357 | -0.200 | -0.200 | -0,108 | 0239 | -0,239
0,020 0201 0201 0426 0201 0,555 0,148 0426 0426 0201 0201 0,339 0426 0,668 0,146 0426 0426 0,668 0,339 0,339
292 | 0171 | 0250 | 0125 | -0316 | -0250 | 0236 | -0.081 | 0000 | 0000 | 0125 | 0125 | 0094 | -0316 | 0343 | 0081 0,000 0000 | 0171 | 0094 | -0094 | 0316
0498 0317 0621 0,201 0317 0,346 751 1,000 1,000 0621 0,621 0,709 0.201 0,163 0,751 1,000 1,000 0496 0,709 0,708 0.201
293 | 0086 | 0125 | 0125 | 0316 | 0438 | -0.354 | 0081 0158 | 0158 | 0125 | -0125 | -0236 | 0316 | -0.086 | -0443 | 0316 | 0,158 | 0686 | -0661 | 0661 0,158 | -0.250
0,735 0621 0621 0201 0,069 0,150 0,751 0,531 0531 0621 0621 0345 0201 0735 | 0085 0201 0531 0002 | 0,003 0,003 0531 0317
294 0086 | -0500 | 0125 [ 0791 0,125 0,000 0,081 0316 | 0316 0125 | 0125 | -0661 0,791 0,086 | -0,081 0316 0,158 | -0086 | 0189 | 0189 | -0,158 | -0250 | -0,125
0,735 0,035 0621 0,000 0621 1,000 0,751 0,201 0.201 0621 0621 0,003 0,000 0,735 0,751 0,201 0,531 0,736 0453 0453 0531 0317 0621
295 | 0150 | 0439 | -0219 | -0277 | -0219 | -0124 | 0269 | 0277 | 0277 [ 0219 [ 0219 | 0331 0277 | 0150 [ 0014 | 0277 | 0388 | 0150 | 0033 | -0.033 | -0277 | -0439 | -0219 | -0219
0,551 0,069 0,382 0,265 0,382 0624 0281 0,265 0,265 0,382 0,382 0,179 0,265 0551 0,956 0,265 0,111 0551 0,896 0,896 0.265 0,069 0,382 0,382
2101 0304 | -0403 | 0081 0255 | 0,081 0114 | -0,169 | -0561 | 0,561 0443 | 0443 | 0122 | 0255 | 0,193 | 0169 | 0255 | -0357 | -0,193 | 0426 | -0426 | 0255 | 0,161 | 0282 | 0443 | -0495
0220 0,097 751 0307 | 0751 0,653 0503 | 0016 0016 0065 | 0065 | 0630 0307 0442 | 0503 0307 0146 | 0442 | 0078 0078 0307 | 0523 0257 0,065 0037
2102 | 0108 | 0000 | 0316 | -0200 | -0.158 | -0,149 | 0265 | 0200 | 0200 | 0,158 | -0158 | 0120 [ 0200 | 0,108 | 0051 | -0200 | -0.200 | 0542 | -0837 | 0837 | -0200 | 0000 | 0316 | -0,158 | 0085 | -0357
0,668 1,000 0.201 0426 0,531 0,555 0307 0426 0,426 0,531 0,531 0637 0,426 0668 0841 0,426 0,426 0,020 0,000 0,000 0426 1,000 0,201 0,531 0827 0,148
2103 | 0471 | 0250 | -0.250 | 0000 | 0,125 0000 | -0081 | 0316 | -0316 | 0250 | 0250 | 0378 | -0316 [ -0471 | -0,161 | 0,000 0316 | -0471 | 0094 | -0094 | 0000 | 0500 | 0125 | 0250 | 0614 | -0.564 | -0.316
0,498 0317 0317 1,000 0,621 1,000 0,751 0,201 0,201 0317 0317 0,122 0,201 0496 0,523 1,000 0.201 0496 0,709 0,709 1,000 0,035 0621 0317 0,007 0015 0201
2104 | -0086 | 0250 0125 [ 0158 | -0,125 0,000 0,081 0158 | -0,158 0125 | 0125 | -0236 | 0158 | 0686 | -0081 | -0,158 0316 | -0086 | 0189 | 0189 | -0.158 | 0500 | 0125 | -0125 | 0219 | -0282 | -0.158 | -0.250
0735 0317 0,621 0531 0621 1,000 0,751 0531 0531 0621 0621 0345 0531 0002 | 0751 0531 0201 0735 | 0453 0453 0531 0035 | 061 0621 0382 | 0257 | 0531 0317
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APENDICE D - Analise de Pearson dos dados PCD Visual

Anadlise completa dos dados da pesquisa de campo das pessoas com deficiéncia

visual.

224 | 225 | 21 233 | 234 | 235 264 | 271 | 272 | 215 | 281 | 282 | 284 | 285 | 261 | 292 | 293 | 294 | 295 | 2101 | 2f02 | 2103 [ 2404
242 ofo1 | otor | oo 0228 | 0300 | 0058
o2 | oriz | osts 0453 | o319 | osst
243 0123 | ogmr | oon | 012 | 008 | 035 | 0158
0589 0508
251 0033 0141
0915 0645
252 0033 o141
0315 0645
262 0033 025
0915 0459
263 0178
0861
264 2182
0552
211 0033 0395
0915 0182
212 0101 o0 | ome
0742 [
215 0162 o409 | 0305 | 007
0552 065 | ot | o020
281 03% 0033 | 60 | oats | o035
0182 0915 | 0008
282 0284 024 | o5
0443 0s3 | 0om
284 0123 0e77_| 027
0589 oot | oam
285 0182 0182 | o461 0123
0552 0s2 | 0413 0589
201 0395 0395 | 0381 0267 | 061
0182 08 | 01 037 | 041
292 0677 0128 | oate 0088 | 0123 | 0267
0011 0689 | 0300 o7e7 | ogss | o3
293 028 o2 | et | o088 | o | 025 | oim [ osar | 2m [ s [ asss
0443 038 | 0p46 | 085t 0459 | 064 osg | oo | oeo6
234 0409 ot62 | 0395 | o5 | otee | o35 | o2as | 0128 | otee | 0365 | orm | 02w
0165 0ss2 | oter | 0057 0182 oge9 | os52 | ofe2 | oes9 | ous
235 0123 o067 | 0267 | o228 | osm | ozer | o158 | 008 | 0123 | 0267 | 0088 | 0iss [ 01
0589 0011 | o7 | oess | oont | o | oswe | orer | osss o787 | 0806 | o0e89
2101 o212 | 023 | 028 oar2 | o225 | o403 | 22 [ o141 | 0am0 | o158 | oem o527 | 030 | 023 | oser
038 | o4 | oste 038 | 0459 | 0439 | 038 | os46 | 0319 | os06 | 0368 oos4 | oats | oass | oos
2102 013 | 012 | 013 028 | 0267 | oaes | 012 | ozer | 016 | 008 | 0128 0083 | 0158 | 0123 | 0083 | 0158
0g89 | ogso | 0676 oge9 | oam ose | oarr | oeoe | o7e7 | ose o7e7 | og06 | osss | o787 | 0606
2103 037 | otot | oo o7 | o5y | o2 | otor | o5 [ oew [ 0z | oon 028 | 0@ | 03w 0433 [ 028
0260 0815 0260 | 005 0059 | o009 | ods | o2 053 | o2s0 | 020 0139
2104 0178 0258 0178 | 0817 | o083 | 0284 | 0283 | 0365 | 043 | 0284 0192 | og0 | osw 0365 | o1 | 057
0561 0418 0set | oo 0349 0139 | o 0s29 | osor | oote 0220 0064
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ANEXO A - Legislacoes

Legislacdo Federal, Estadual e Municipal aplicada a acessibilidade que surgiu entre
a década de 1940 e 2013.

1948 | o Declaragao Universal dos Direitos Humanos.

1961 | e Lei Municipal n° 529 - Dispde sobre verificagdo periddica do estado de
conservacgao dos passeios e calgadas.
e Lei Municipal n°® 534 - Proibe o rebaixamento do nivel das calgadas.

1963 | ¢ Lei Municipal n° 765 - Proibe-se a colocagdo de calhas e condutores que
desaguem sobe as calgadas, nas reformas ou construgdes que se iniciarem neste
Municipio.

1965| ¢ Lei Municipal n® 883 - Cria a taxa de execucgédo de calgadas.

1968 | ¢ Decreto n° 62.150 — Divulgagéo da Convencao n° 111 da OIT sobre Discriminagao
em matéria de emprego e profissao.

1971 | o Declaragao dos Direitos do Deficiente Mental.

1974 | e Lei Municipal n° 1.456 — Projeto de lei de autoria do Poder Executivo — Da nova
redacéo a Lei n® 1.393, de 15 de dezembro de 1972.

1975 | e Declaragdo dos Direitos das Pessoas Portadoras de Deficiéncia.

1978| ¢ Lei Municipal n® 1.737 - Da nova redacgdo ao artigo 3° da Lei Municipal n° 452
(Proibe a colocacdo de materiais novos, usados, restos de construgao, terra,
areia, etc., nos passeios, meio-fios, ruas e pragas da cidade), de 23 de abril de
1.960.

e Lei Municipal n® 1.752 - Da nova redagao ao artigo 233 e seus paragrafos da lei
n°® 1.456 (Plano Diretor), de 18 de fevereiro de 1974.

1980 | e Lei Municipal n® 1.823 — Projeto de Lei de autoria do Poder Executivo (altera a Lei
n 1456, de 18 de fevereiro de 1974) LEI REVOGADA PELA LEI N° 1.854, DE 4
DE AGOSTO DE 1980.

1981 | e Ano Internacional das Nagdes Unidas para as Pessoas Portadoras de Deficiéncia.

1982 | ¢ ONU declara os anos 80 como a Década das Nagdes Unidas para as Pessoas
Portadoras de Deficiéncia.

1985| ¢ Lei Federal n° 7.405 — torna obrigatéria a colocagdo do “Simbolo Internacional de
Acesso” em todos os locais e servigos que permitam sua utilizagao por pessoas
portadoras de deficiéncia.

1988 | ¢ Constituicdo da Republica Federativa do Brasil.

1989 | ¢ Lei Federal n° 7.853 — dispde sobre o apoio as pessoas portadoras de deficiéncia
e sua integracao social.

e Lei Municipal n® 2430 — Dispde sobe a obrigatoriedade da construgido de muro,
calgadas, limpeza e capinacdo de terreno e da outras providéncias.

e Lei Municipal n® 2.440 — Dispde sobre obrigatoriedade de construgédo de rampas
que permitam o acesso de deficientes fisicos e d4 outras providéncias.

1990| e Lei Municipal n°® 2.517 — Dispde sobre proibicdo de colocagcdo de mesas,
cadeiras, bancos e similares no passeio, em frente as casas comerciais.
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1991

Decreto n° 129 — promulga a Convencao n° 159 da Organizacao Internacional do
Trabalho — OIT, sobre reabilitacado profissional e emprego de pessoas deficientes.
Lei Federal n°® 8.160 — dispbe sobre a caracterizacdo de simbolo que permite a
identificacdo de pessoas portadoras de deficiéncia auditiva.

Lei Federal n° 8.213 — dispde sobre Planos de Beneficios da Previdéncia Social.
(estabelece porcentuais de funcionarios com deficiéncias a serem contratados por
empresas com mais de 100 funcionarios).

1994

Lei n°® 8.899 — concede passe livre as pessoas portadoras de deficiéncia no
sistema de transporte coletivo interestadual.

Norma Brasileira da ABNT — NBR 9.050 — Acessibilidade de pessoas portadoras
de deficiéncias a edificagbes, espagos, mobiliario e equipamentos urbanos.

Lei Municipal n° 2.800 — Dispde sobre obrigatoriedade do rebaixamento de guias,
calcadas e canteiros centrais, ja existentes e a serem construidos, situados nas
travessias.

Lei Municipal n°® 2.846 - Dispde sobre a gratuidade dos servicos publicos de
transporte coletivo de passageiros, para os deficientes fisicos, mental e sensorial,
€ aos portadores de incapacidade fisica.

1995

Decreto n° 1.744 — regulamenta o beneficio de prestacdo continuada a pessoa
portadora de deficiéncia e ao idoso, de que trata a Lei n° 8.742, de 7 de
dezembro de 1993.

Lei Municipal n°® 2.871 - Dispde sobre manutengcdo de vagas para veiculos
conduzidos ou que conduzam deficientes fisicos nos Shoppings Centers,
supermercados e agéncias bancarias com estacionamento.

1996

Normas Uniformes sobre a Igualdade de Oportunidades.

1997

Norma Brasileira da ABNT — NBR 14.021 — Transporte — Acessibilidade a pessoa
portadora de deficiéncia — trem metropolitano.

1999

Convencao Interamericana para a Eliminacdo de todas as Formas de
Discriminacdo contra as pessoas portadoras de deficiéncia. AG/doc. 3.826/99.
(Conhecida como Convengéo de Guatemala).

Decreto n°® 3.298 — regulamenta a Lei n° 7.853, de 24 de outubro de 1989;
dispdes sobre a Politica Nacional para a Integracdo da Pessoa Portadora de
Deficiéncia, consolida as normas de protecao.

Lei Municipal n°® 3.279 - Dispde sobre o transporte especial para paraplégicos.

2000

Decreto n°® 3.691 — regulamenta a Lei n°® 8.899, de 29 de junho de 1994, que
dispde sobre o transporte coletivo interestadual de PCD.

Lei Federal n® 10.048 — da prioridade de atendimento as PCD.

Lei Federal n° 10.098 — estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promocao da acessibilidade das PCD ou com mobilidade reduzida.

Norma Brasileira da ABNT — NBR 13.994 — elevadores de passageiros — dispde
sobre elevadores para transporte de PCD.

2001

Decreto n°® 3.956 — promulga a Convengao Interamericana para a Eliminagao de
todas as Formas de Discriminagao contra as PCD.

Lei Federal n° 10.182 — restaura a vigéncia da Lei n°® 8989, de 24 de fevereiro de
1995, que dispbde sobre a isengdo do Imposto sobre Produtos Industrializados
(IPI) na aquisicdo de automéveis destinados ao transporte auténomo de
passageiros e ao uso de PCD, reduz o imposto de importacéo para produtos.
Portaria Interministerial n° 3 — disciplina a concessao do Passe Livre as PCD,
comprovadamente carentes, no sistema de transporte coletivo interestadual, nos
modais rodoviario, ferroviario e aquaviario.

Lei Federal n® 10.226 — acrescenta paragrafos ao artigo 135 da Lei n® 4.737, de
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15 de julho de 1965, determinando a expedicdo de instrugbes sobre a escolha
dos locais de votacao de mais facil acesso para o eleitor deficiente fisico.

2002

Lei 10.436 — dispde sobre a Lingua Brasileira de Sinais — LIBRAS.

2003

Portaria MEC n° 3.284 — dispde sobre requisitos de acessibilidade de PCD, para
instruir os processos de autorizagdo e de reconhecimento de cursos e de
credenciamento de instituicdes (revoga a Portaria n® 1.679/99).

2004

e ABNT NBR 9050 - Acessibilidade a edificagbes mobiliarias, espagos e

Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana: Brasil Acessivel.

equipamentos urbanos.

Decreto 5.296 — Regulamenta as Leis n° 10.048/2000 e n° 10.098/2000 —
estabelece normas gerais e critérios basicos para a promog¢ao da acessibilidade
das pessoas com deficiéncia.

2005

Lei Municipal Complementar n° 126 — Da nova redacéo ao Capitulo V do Titulo IlI
da Lei Complementar n°® 54, de 18 de fevereiro de 1994.

2006

Lei Municipal n® 3.907 — Cria o Conselho Municipal dos Direitos da PCD.
Lei Municipal n° 3.972 — Dispde sobre destinagdo de vagas em feiras livres € no
comeércio eventual aos maiores de sessenta anos de idade e aos PCD.

2008

Lei Municipal Complementar n°® 192 — D& nova redagdo ao art. 707 da Lei
Complementar n® 7, de 17 de maio de 1991, proibindo a colocacéo de obstaculos
nao sinalizados fora do alinhamento dos imdveis.

2009

Decreto N° 6.949 - Promulga a Convencéo Internacional sobre os Direitos das
Pessoas com Deficiéncia e seu Protocolo Facultativo, assinados em Nova York,
em 30 de marcgo de 2007.

Parecer n°® 21/CONADE/SEDH/PR - N° do Processo: CAN 193/09 - Assunto:
Terminologia adequada para designar as pessoas com deficiéncia

2011

Lei Complementar n® 238 — Institui o Plano Diretor Fisico do Municipio.
Lei Municipal n°® 4.474 — Dispde sobre a criacdo do Selo de Acessibilidade no
municipio de Taubaté e da outras providéncias.

2012

Lei 12.587 — Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Lei Municipal n°® 4.648 - Institui o Estatuto do Pedestre.

Lei Municipal n° 4.711 - Dispbe sobre a criagdo do cartdo de gratuidade de
estacionamento para idoso e da outras providéncias.

2013

Lei Municipal n° 4.798 - Dispde sobre a criacdo do Fundo Municipal dos Direitos
do Idoso do Municipio de Taubaté e da outras providéncias.

Lei Municipal Complementar n°® 327 - Da nova nomenclatura a redagdo do
Capitulo V do Titulo lll, e altera os artigos 79 e 80 da Lei Complementar n° 54, de
18 de fevereiro de 1994 e da outras providéncias a acessibilidade.

Fonte: Site Camara dos Deputados e Site CaAmara de Taubaté (2014)
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ANEXO B - Padrao de sinalizacao semaforica

Os focos podem ser na forma circular e/ou retangular, conforme Quadro 8:
Padronizacao de Sinalizacdo Semaférica.

Forma Cor Sinal Significado
Circular Vermelha ., Indica a proibi¢éo do direito de passagem.
Circular Amarela Indica o término do direito de passagem.
Circular Verde Indica a permissao do direito de passagem.
Circular Amarela Adverte da existéncia de situagdo perigosa ou
(intermitente) obstaculo.
Circular Amarela com @ Indica término do direito de passagem em
seta semaforo direcional.
Circular Vermelha Indica a proibicdo do direito de passagem de
. acordo com a direcdo e sentido da seta
i apresentada na indicacdo luminosa.
Circular Verde @ Indica a permissdo do direito de passagem, de
acordo com a dire¢do e sentido da seta
ﬂ apresentada na indicagdo luminosa.
Circular Vermelha Indica para o ciclista a proibicdo do direito de
passagem.
Circular Verde Indica para o ciclista a permissdo do direito de
passagem.
Quadrada | Vermelha ' Indica para o pedestre a proibicdo da travessia
Quadrada | Vermelha Indica para o pedestre o término do direito de
(intermitente) iniciar a travessia. Sua duracdo deve permitir a
conclusao das travessias iniciadas no tempo de
verde.
Quadrada Verde Indica para o pedestre a permissao do direito de
travessia.
Quadrada | Vermelha Indica por meio do simbolo “X”, a proibicdo de
circular na faixa sinalizada.
Quadrada Verde Permite a circulacdo na faixa indicada pela seta.

Fonte: Resolugao N? 160/04 do CONTRAN (Anexo Il do CTB).Taubaté (2014)
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ANEXO C - Parecer do CEP
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ANEXO D - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Esta pesquisa estd sendo realizada por aluno do Programa de Pos-

Graduacdo em Administracdo da Universidade de Taubaté (PPGA), como monografia,
sendo orientada e supervisionada pelo professor

Seguindo os preceitos éticos, informamos que sua participacao sera absolutamente sigilosa,
nao constando seu nome ou qualquer outro dado que possa identifica-lo no manuscrito final
da monografia ou em qualquer publicacao posterior sobre esta pesquisa.
Pela natureza da pesquisa, sua participacdo nao acarretara em quaisquer danos para sua
pessoa. A seguir, damos as informacdes gerais sobre esta pesquisa, reafirmando que
qualquer outra informacdo que V.S. desejar, podera ser fornecida junto ao aluno-
pesquisador ou pelo professor orientador.

TEMA DA PESQUISA:

OBJETIVO:

PROCEDIMENTO:

SUA PARTICIPACAO:
Apobs a conclusdo da pesquisa, prevista para , uma dissertacéo, contendo todos
os dados e conclusoes, estara a disposicao na Biblioteca da Universidade de Taubaté. O
nome da instituicado nao sera revelado no documento final.
V.S. tera a total liberdade para recusar sua participagdo, assim como solicitar a exclusao de
seus dados, retirando seu consentimento sem qualquer penalizacao ou prejuizo.
Agradecemos sua patrticipagdo, enfatizando que a mesma em muito contribuiu para a
construcao de um conhecimento atual na area.

Taubaté, de de

Nome do Orientador
Professor orientador
RG
Nome da Pesquisadora
Pesquisador
RG
Tel. (inclusive ligacdes a cobrar)
Tendo ciéncia das informacdes contidas neste Termo de Consentimento, eu

portador do RG n? , autorizo a

utilizacdo, nesta pesquisa, dos dados por mim fornecidos.
Taubaté / /2015

Assinatura



