/ A EEHE Y
® & eeced

SERVICO PUBLICO FEDERAL
UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA
FACULDADE DE CIENCIAS INTEGRADAS DO PONTAL
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA DO PONTAL

DANIEL DE ARAUJO SILVA

DO ACESSO A CALCADA AO ACESSO A CIDADE:
ACESSIBILIDADE NA MOBILIDADE URBANA EM ITUIUTABA-MG

Ituiutaba-MG
2017



SERVICO PUBLICO FEDERAL
UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA
FACULDADE DE CIENCIAS INTEGRADAS DO PONTAL
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA DO PONTAL

DANIEL DE ARAUJO SILVA

DO ACESSO A CALCADA AO ACESSO A CIDADE:
ACESSIBILIDADE NA MOBILIDADE URBANA EM ITUIUTABA-MG

Dissertag@o apresentada ao Programa de Pos-graduagdo
em Geografia do Pontal — Area de Concentragio:
Produ¢do do espago e dindmicas ambientais, da
Faculdade de Ciéncias Integradas do Pontal,
Universidade Federal de Uberlandia, como exigéncia
parcial para obtengdo do Titulo de Mestre em
Geografia.

Linha de pesquisa: Producdo do espago urbano e rural.

Orientador: Dr. Carlos Roberto Loboda.

Ituiutaba-MG
2017



Dados Internacionais de Catalogagdo na Publicagio (CIP)
Sistema de Bibliotecas da UFU, MG, Brasil.

S586d
2017

Silva, Daniel de Araujo, 1980-
Do acesso a calcada ao acesso a cidade : acessibilidade na
mobilidade urbana em Ituiutaba-MG / Daniel de Araujo Silva. - 2017.
210 f. :il.

Orientador; Carlos Roberto Loboda.

Dissertacdo (mestrado) -- Universidade Federal de Uberlandia,
Programa de Pés-Graduagdo em Geografia do Pontal.

Inclui bibliografia.

1. Geografia - Teses. 2. Mobilidade urbana - Ituiutaba (MG) - Teses.
3. Espago urbano - Ituiutaba (MG) - Teses. 4. Plancjamento urbano -
Ituintaba (MG) - Teses. 1. Loboda, Carlos Roberto. II. Universidade
Federal de Uberlandia. Programa de Pés-Graduagdo em Geografia do
Pontal. III. Titulo.

CDU: 910.1




DANIEL DE ARAUJO SILVA

DO ACESSO A CALCADA AO ACESSO A CIDADE:
ACESSIBILIDADE NA MOBILIDADE URBANA EM ITUIUTABA-MG

Dissertagdo aprovada para obtencdo do titulo de Mestre
em Geografia no Programa de Pos Graduagio em
Geografia do Pontal — Area de Concentra¢o: Producio
do espaco e dindmicas ambientais — Linha de Pesquisa:
Producdo do espago urbano e rural, da Faculdade de
Ciéncias Integradas do Pontal, Universidade Federal de
Uberlandia, pela banca examinadora formada por:

Prof. Dr. Carlos Roberto Loboda (Orientador)

Universidade Federal de Uberlandia - Faculdade de Ciéncias Integradas do Pontal

Prof. Dr. Vitor Koiti Miyazaki (Membro Interno)

Universidade Federal de Uberlandia - Faculdade de Ciéncias Integradas do Pontal

Prof. Dr. Lizandro Pezzi Schmidt (Membro Externo)

Universidade Estadual do Centro-Oeste

Ituiutaba, de de 2017.
Resultado




Dedico aos meus pais, minha esposa

e aos professores do Brasil.



AGRADECIMENTOS

Agradeco em primeiro lugar e dedico o cumprimento desta etapa a minha familia, em
especial aos meus pais, Ednar e Ramiro, que me apoiam ha 36 anos em todos os sentidos, desde
o inicio do meu primeiro ano no pré-escolar até o momento de conclusio desta etapa na pos-
graduagdo, sempre me deram suporte e estrutura para que conseguisse chegar aos meus
objetivos, além € claro, de amor e carinho que nunca me faltou.

Agradeco a minha esposa Lorena, que também me incentivou e incentiva em tudo que
faco, nessa etapa sempre me deu for¢a e apoio para conseguir finalizar a dissertacdo, além de
entender as situacdes na qual as demandas do mestrado tomavam muito do nosso tempo. E
também por me inspirar a querer sempre o melhor para nossa vida.

Agradeco a Deus, que sempre iluminou nossa caminhada para que as coisas sempre
corressem bem e nos conduzisse até o sucesso.

Ao governo federal (Lula e Dilma) que possibilitou a universaliza¢do da educagdo
superior do Brasil, dando oportunidade para aqueles que ndo tinham condi¢des financeiras de
pagar um curso superior. No meu caso em especial pude concluir uma graduagdo e uma pds-
graduagdo em uma universidade publica federal gratuita e de qualidade.

A CAPES, pela oferta da bolsa de estudos que nos auxiliou a percorrer essa etapa com
mais tranquilidade, sendo possivel participar de eventos e congressos, além das pesquisas
necessarias para a dissertagdo. Ao grupo de pesquisa “Observatorio das cidades” que sempre
nos auxiliou com as pesquisas ali realizadas e também em compartilhar de seu espago fisico
para reunides, estudos e demais demandas.

Ao Programa de Pos-graduacdo em Geografia do Pontal (PPGEP), ao qual tivemos a
oportunidade de ingressar em seu primeiro ano de fundag@o. Aos professores que sempre nos
atenderam da melhor forma possivel, contribuindo com indicag¢des, sugestdes e com seus
conhecimentos para nosso aprendizado cientificos. Aos colegas do PPGEP, essa turma
diversificada cheia de gedgrafos, bidlogo, jornalista, advogados, turismologa, educador fisico,
enfim, tanto no campo cientifico como social, foi um imenso prazer estar ao lado de vocés.

Em especial, aos professores, Vitor, Hélio e Antonio pelas vérias contribuigdes
referentes a nossa tematica, sempre preocupados e atentos a nossa pesquisa. Ao professor,
amigo e orientador Carlos, com a inerente paciéncia de sempre, desde a graduagdo me
conduzindo e compartilhando de seu conhecimento, pela oportunidade de continuar os estudos
na pos-graduagdo, contribuindo para meu crescimento académico e pessoal.

Muito Obrigado!



RESUMO

A tematica sobre acessibilidade urbana ¢ importante a sociedade como um todo num momento
em que uma parcela significativa das cidades anseia pelo direito ao entorno. Nessa perspectiva,
compartilhamos da ideia que mobilidade e acessibilidade urbana sdo condi¢gdes basicas para
todo e qualquer cidaddo circule pela cidade, tanto para as pessoas com algum tipo de
deficiéncia, mobilidade reduzida, idosos e gestantes, bem como, para aquelas que circulam sem
nenhuma dificuldade. Portanto, o objetivo principal dessa pesquisa foi analisar a acessibilidade
na mobilidade urbana em Ituiutaba - MG. Trabalhamos na perspectiva de contemplar objetivos
mais especificos e complementares, tais como: a) Analise de vias publicas (ruas e calg¢adas)
tendo como foco a seguranga e o conforto do pedestre; b) Avaliagdo dos instrumentos de
acessibilidade; c) Investigag@o sobre a situagdo do transporte publico coletivo urbano no que
tange a acessibilidade; d) Analise de como se da o acesso aos estabelecimentos comerciais,
orgdos publicos e pragas;, e) Diagnostico das condigdes de mobilidade e acessibilidade,
realizando avaliagdes em locais da area central e além dela. No intuito de cumprir com 0s
propositos e perspectivas da pesquisa adotamos alguns procedimentos metodoldgicos em busca
dos resultados. No que tange ao viés tedrico-conceitual realizamos uma pesquisa bibliografica,
pautada principalmente aos conceitos relacionados a mobilidade urbana, acessibilidade, espago
urbano e desenho universal, dentre outros, com o objetivo de obter um embasamento teorico,
visando a fundamentac¢do necessaria para uma melhor aplicagdo no trabalho de campo, assim
como a articulagdo entre teoria e empiria. Em relagdo ao trabalho de campo, utilizamos o
método da observagdo direta ao objeto de pesquisa, ou seja, cada elemento que investigamos,
visitamos o local, registramos em nota as caracteristicas, realizamos o registro fotografico,
analisamos os dados levantados e comparamos se os elementos estdo em consonancia com as
leis e normas vigentes, além do tratamento cartografico. Dessa forma, analisamos o centro da
cidade e as areas além dele, como se da a circulagdo de um pedestre desde quando sai de sua
residéncia até seu destino, pautados nos seguintes aspectos: acessibilidade na calgada;
cruzamentos e travessias, acesso aos estabelecimentos comerciais e Orgdos publicos,
instrumentos de acessibilidade em areas publicas; e a acessibilidade no transporte publico
coletivo. Os resultados apontam que a cidade de Ituiutaba ndo oferece uma estrutura de
acessibilidade para seus citadinos, mesmo que exista alguns locais dotados de alguns
instrumentos, porém os mesmos ndo atendem as especificagdes da norma da ABNT NBR 9050
(2015). Notamos também, que a situagdo nos bairros € preocupante, visto que os equipamentos
e locais sdo pouco frequentes e/ou inexistentes. Portanto, através da analise e reflexdo aqui
proposta por meio da pesquisa, consideramos que a cidade de Ituiutaba, tomando como
referéncia os recortes espaciais ndo oferece uma acessibilidade para todas as pessoas de forma
universal, uma vez que os instrumentos de acessibilidade ndo estdo presentes de forma efetiva:
nas calcadas, nas travessias e cruzamentos, nos estabelecimentos comerciais e Orgdos
municipais, transporte coletivo e nas pragas. Sendo esses instrumentos, primordiais e basicos,
no sentido de garantir o direito ao entorno e o direito a cidade, seja como em seu todo ou a suas
partes. Ainda, € necessario um planejamento urbano mais efetivo, juntamente com um plano de
mobilidade urbana, para atender aos requisitos das pessoas em circularem pelos locais e na
cidade como um todo, como conforto, seguranga e independéncia, ou seja, a acessibilidade.
Somente dessa forma, o cidaddo podera efetivamente ter garantido o seu direito a cidade.

Palavras-chave: Mobilidade e Acessibilidade; Produgdo do Espaco Urbano; Espago Publico.



ABSTRACT

The issue of urban accessibility is important to society as a whole at a time when a significant
portion of cities yearn for the right to the environment. From this perspective, we share the idea
that mobility and urban accessibility are basic conditions for every citizen to travel around the
city, both for people with some kind of disability, reduced mobility, elderly and pregnant, as
well as for those who travel without any difficulty. Therefore, the main objective of this
research was to analyze the accessibility in urban mobility in Ituiutaba - MG. We work with the
perspective of contemplating more specific and complementary objectives, such as: a) Analysis
of public roads (streets and sidewalks) focusing on the safety and comfort of the pedestrian; B)
Evaluation of accessibility instruments; C) Research on the situation of urban collective public
transportation with regard to accessibility; D) Analysis of how access is given to commercial
establishments, public agencies and squares; E) Diagnosis of the mobility and accessibility
conditions, carrying out evaluations in places of the central area and beyond. In order to comply
with the purposes and perspectives of the research, we adopted some methodological
procedures in search of the results. With regard to the theoretical-conceptual bias, we carried
out a bibliographical research, based mainly on the concepts related to urban mobility,
accessibility, urban space and universal design, among others, with the objective of obtaining
a theoretical basis, aiming at the necessary foundation for a better application on the fieldwork,
as well as the articulation between theory and empiricism.In relation to the fieldwork, we used
the method of direct observation to the research object, that is, each element that we
investigated, we visited the place, recorded the characteristics, performed the photographic
record, analyzed the data collected and compared if the elements are in accordance with current
laws and regulations, in addition to cartographic treatment. In this way, we analyzed the center
of the city and the areas beyond it, such as the movement of a pedestrian from when he leaves
his residence up to his destination, based on the following aspects: accessibility on the sidewalk;
Intersections and crossings; Access to commercial establishments and public agencies,
accessibility tools in public areas; And accessibility in public transportation. The results
indicate that the city of Ituiutaba does not offer an accessibility structure for its citizens, even
though there are some sites with some instruments, but they do not meet the specifications of
the ABNT NBR 9050 (2015) standard. We also note that the situation in the neighborhoods is
worrying, since the equipment and locations are infrequent and / or nonexistent. Therefore,
through the analysis and reflection proposed here through the research, we consider that the city
of ITtuiutaba, taking as reference the space cuts does not offer accessibility to all people in a
universal way, since the instruments of accessibility are not present in Effective way: on
sidewalks, crossings and intersections, in commercial establishments and municipal agencies,
public transportation and in the squares. These instruments are primordial and basic in order to
guarantee the right to the environment and the right to the city, either as a whole or to its parts.
In addition, more effective urban planning, together with an urban mobility plan, is required to
meet the requirements of people moving around and around the city as a whole, such as comfort,
security and independence, ie accessibility. Only in this way, the citizen can effectively have
guaranteed his right to the city.

Keywords: Mobility and Accessibility; Urban Space Production; Public Space.
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Apontamentos
I L L} L ]
niciais

A acessibilidade e mobilidade urbana' sdo, ou ao menos deveriam ser, tematicas
recorrentes no contexto das cidades, sobretudo, na pauta daquelas nas quais seus gestores atuam
no viés do planejamento urbano, buscando pensar a cidade para as pessoas, levando em
consideracdo seu cotidiano, a relagdo entre casa e trabalho, além do acesso a outros bens
coletivos caracterizados pelas praticas socioespaciais.

No que concerne aos aspectos tedricos, nosso trabalho de dissertagdo insere-se num
ramo da ciéncia geografica denominado “Geografia Urbana” e, esta inserido em uma linha de
pesquisa sobre a “producgdo do espaco rural e urbano”. Pretendemos assim, chamar a atengdo
para a importancia dos estudos relacionados a cidade e a vida urbana e, especialmente, ao
espago publico através da acessibilidade e mobilidade urbana.

Nao sdo poucos os elementos disponiveis para que as nossas cidades pudessem ser mais
humanas, pois dispomos de politicas urbanas, como os aspectos legais decorrentes da nossa
Constitui¢do Federal (CF) nos seus artigos 182 e 183, além de todo um instrumental que procura
fazer valer tais aspectos legais, como, por exemplo, o Estatuto das Cidades de 2001. Ainda, de
forma mais especifica, os Planos Diretores Municipais, por meio dos quais, buscamos colocar
em pratica as politicas que visam, ou ao menos deveriam contemplar a constru¢do de cidades
mais acessiveis, reconhecendo a necessidade de pensar a cidade enquanto um grande espago
coletivo.

Recentemente, a preocupagdo com a mobilidade e acessibilidade marcou a rotina,
sobretudo, das cidades que sediaram os jogos da Copa do Mundo no Brasil em 2014. Devido
ao volume de pessoas provenientes de todo o mundo, demandou uma série de obras para
facilitar a circulagdo de veiculos e a acessibilidade de pessoas aos estadios e principais pontos
turisticos das cidades sedes. Mesmo se tratando de um processo decorrente de evento
especifico, com todas as particularidades que ndo entraremos em detalhes aqui, cremos que
trouxe para a discussdo a problematica da acessibilidade e da mobilidade urbana. Enfim,
esperamos que tal experiéncia sirva como um legado no sentido de que os aspectos positivos e

as experiéncias relevantes sejam reproduzidas em outras cidades.

" De modo geral € um conjunto de estrutura e de premissas que visam facilitar a circulagio, permanéncia, € 0
deslocamento de pessoas pelo espago, tanto em locais especificos como em toda a cidade.
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De forma geral, a acessibilidade esta incluida nos principios da mobilidade urbana, que
muito além de pensarmos em torcedores ou turistas, ¢ emergente e necessario refletir sobre as
necessidades da populacdo de se deslocar pelos diferentes lugares da cidade e para os diversos
fins. Desta forma, a tematica sobre acessibilidade urbana ¢ importante a sociedade como um
todo.

Nessa perspectiva, compartilhamos da ideia que mobilidade e acessibilidade urbana sédo
condigdes basicas para todo e qualquer cidadio circule pela cidade, tanto para as pessoas com
algum tipo de deficiéncia, mobilidade reduzida, idosos e gestantes, bem como para aquelas que
circulam sem nenhuma dificuldade.

Numa analogia geral e considerando as diferentes escalas, podemos inferir que quanto
maiores forem as cidades, maiores serdo os fluxos, tanto de veiculos como de pessoas, o que
faz com que as vias de circulagdo, ruas, cal¢adas e demais espagos publicos sejam locais onde
a circulag@o se torna mais complexa. Portanto, as calgadas devem estar em boas condi¢gdes para
comportar e oferecer seguranca e fluidez no deslocamento de todos os individuos sem distingao,
sem barreiras, de forma independente e confortavel, promovendo o acesso universal, para que
todas as pessoas tenham acessibilidade a cidade, ou mesmo a parte dela.

No entanto, os problemas de acessibilidade e mobilidade ndo sdo exclusividade das
grandes cidades, pois ocorrem também nas cidades médias e de porte médio. Dessa forma, se
torna importante a discussdo da tematica nessas cidades, pois o fato de que a dimensdo dessa
problematica ainda n3o é muito visivel € relativa, sem falar que quanto antes detectarmos isso,
teoricamente, serd mais facil de pensarmos alternativas para um processo de expansdo em que
as condigBes minimas de acessibilidade sejam garantidas aos citadinos. Enfim, considerando
tais pressupostos € que trataremos dessa probleméatica numa cidade de porte médio do Pontal
do Triangulo Mineiro.

A nossa relagdo com a referida tematica veio do desenvolvimento de um projeto de
iniciac¢do cientifica quando estavamos na graduacgdo, no qual tratamos da tematica relativa a
“acessibilidade urbana” em Ituiutaba. Porém, naquela oportunidade, o nosso recorte estava
focado principalmente na area core da cidade. Posteriormente essa pesquisa se tornou nosso
Trabalho de Conclusdo de Curso (TCC). Entre as inquietagdes que foram levantadas naquela
pesquisa ficou a de realizar uma analise de cunho geografico de como o espago urbano estava
estruturado para a circulagdo das pessoas, principalmente em cal¢adas e no acesso aos locais
publicos. Levamos em consideragdo as Normas Brasileiras (NBR) 9050/2015 da Associagdo

Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) quanto a acessibilidade, sempre nos questionando,
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“como uma pessoa com mobilidade reduzida circularia pela calgada da area mais central da
cidade?”.

A partir desse questionamento, compartilhamos da perspectiva de Loboda (2008),
quando destaca a necessidade da atuag@o de gedgrafos na discussdo e interagdo com outros

profissionais, pois

As transformagdes ocorridas na cidade ¢ em scus respectivos espacgos publicos
urbanos, em razio de determinagées de ordem socioecondémicas, ambientais, estéticas,
lazer, entre outras, tem sido tema de diversos pesquisadores, especialistas que
interessam ao tema de nossa pesquisa, como as dreas de Arquitetura ¢ Urbanismo,
além de disciplinas que integram recortes analiticos que possibilitam o estudo da
produgio do espago urbano. Ha necessidade de nds, gedgrafos, contribuimos com essa
discussdo, dialogando com profissionais de dreas afins, pois esse tema ¢ relevante para
a Ciéncia Geografica, do ponto de vista do processo de estruturagiio e reestruturagdo
do espago urbano (LOBODA, 2008, p. 4).

Essa preocupagdo ¢ relevante considerando que o aumento crescente da populacdo nas
cidades ¢ refletido diretamente nas relacdes socioespaciais, através de um processo de
urbanizag@o repleto dos interesses mais variados possiveis, ou seja, em fun¢do disso ndo se
contemplam as preocupagdes com as questdes de ordem coletivas e, por consequéncia as
condigdes basicas para as pessoas viverem. Existem pessoas nas cidades sem acesso ao
saneamento basico, transporte publico, saude e educagdo, além da falta de equipamentos
urbanos. Portanto, as cidades em sua grande maioria, ndo sdo/estdo preparadas para receber um
excedente de pessoas como vem se apresentando nas cidades brasileiras, o que, de certa forma,
impacta na maneira como ocorre a expansao desigual do espaco urbano.

Concomitantemente, ocorre um aumento da circulagdo nesses centros urbanos, tanto de
pessoas como de veiculos, o que faz com que as vias de circulacdo, ruas e calgadas, sejam locais
em que o deslocamento se torna mais complexo. No entanto, as cidades muitas vezes
apresentam uma infraestrutura que ndo comporta a quantidade de veiculos circulando, bem
como ndo conseguem realizar agdes para que as vias se tornem mais seguras, tanto para a
circulagdo dos veiculos como dos pedestres.

Esses fatores interferem direta e indiretamente no que tange ao direito a cidade por parte
dos cidadaos, sobretudo aqueles que possuem mobilidade reduzida, que ao tentar acessar certos
locais da cidade ndo conseguem por falta de mobilidade e de acessibilidade. Sem falar, daqueles
que ndo possuem condugdo propria, uma condi¢do cdmoda apenas para uma pequena parcela
da populagio, os quais dependem uUnica e exclusivamente de um transporte publico, o que
também ndo costuma ser de boa qualidade e eficiéncia, ou seja, se torna uma aventura cotidiana

o direito de ir vir na cidade.
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Dessa forma, do ponto de vista da localizaggo, e levando em consideragdo nosso objeto
de pesquisa, e/ou nosso recorte empirico, Ituiutaba (Figura 1) esta situada no extremo Oeste da
Mesorregido Geografica do Triangulo Mineiro e Alto Paranaiba, estando aproximadamente a

700 Km da capital mineira, Belo Horizonte.

Figura 1 — Ttuiutaba - MG: localiza¢do do municipio e da malha urbana (2016).

Brasi:| | MALHA URBANA DE ITUIUTABA
| e

£y

Estado de
Minas Gerals

Minas Gerais:

Mesorregido
Tridngulo

Mesorregido Tridngulo Mineiro/|
Alto Paranaiba:

Gt o

Municipio de Ituiutaba

LN

Municipio de
Ituiutaba

Escala Aproximada:
0 1Km 2Km
Fonte: Elaboragéo e Organizagdo: *
Secretaria de Planejamento Daniel de Araujo Silva (2016) ko .L'FZ\CIP (S PPGE; b
ATis . .Cidades

Prefeitura Municipal de Ituiutaba (2014)

Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Ituiutaba € uma cidade considerada de porte médio que nos ultimos dez anos teve um
crescimento representativo do ponto de vista demografico, o que, de alguma forma, ¢ um
indicativo que reflete diretamente no processo de producdo do espago urbano. De acordo com
o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), no ano 2000 a populagdo do municipio
era de 89.091 e teve um acréscimo significativo, passando para 97.171 habitantes em 2010, e
ainda a estimativa do mesmo instituto em 2016 projetou para o municipio uma populacdo de
103.945 habitantes. Além dos processos através dos anos, com a queda da producdo de arroz e
com principio da chegada da industria do leite e outras na década de 1970, ocorre uma migragio
das pessoas da zona rural para a cidade, fendmeno este que em 30 anos vem aumentando
significativamente, ao visto que em 2010 apenas 4,20% da populagdo do municipio vivia no

campo (Tabela 1).
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Tabela 1 - Municipio de Ituiutaba: populagio total, urbana e rural (1970-2016).

Censos Populagio Areas do Municipio
Total Urbano Rural

1970 64.656 72,72% 27,28%
1980 72.240 87,73% 12,27%
1991 84.577 92.47% 7.53%
2000 89.091 94.12% 5.88%
2010 97.171 95,80% 4,20%
2016 103.945 - -

Fonte: IBGE, Censos demograficos (1970, 1980, 1991, 2000 ¢ 2010); Estimativa (2016).
Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Tomando como base os aspectos econdmicos, [tuiutaba teve um periodo dureo nos anos
1970, quando ficou conhecida como “a capital do arroz” por concentrar atividades voltadas ao
plantio e o beneficiamento de arroz. Posterior a este periodo, o municipio passa por uma
transi¢do econdmica, predominando as atividades do setor agropecudrio, se instalando na
cidade industria de beneficiamento de leite e frigorificos. Ja no periodo atual, varias atividades
em diversos setores constituem a base da economia, principalmente no setor de comércio,
servigos, e o setor sucroalcooleiro.

Em Ituiutaba, desde a ultima década até o presente momento, ocorre um crescimento
demografico, acompanhado de um processo de expansdo territorial urbana. Isso se relaciona,
dentre outros fatores, com a implanta¢do de novos empreendimentos, como, por exemplo, um
campus avancado da UFU e do Instituto Federal do Tridngulo Mineiro (IFTM). Ha também,
que se considerar a expansdo da industria canavieira na regido, sobretudo, nos ultimos dez anos,
sobretudo a vinda de trabalhadores oriundos de outras cidades e regides, pois se configura
também como um aspecto que corrobora para a expansdo da cidade, no ambito do processo de
producdo do espago urbano.

Este processo de expansdo que resultou no crescimento da populagdo urbana, o que, por
consequéncia, reflete no aumento da demanda por escolas, servigos de saude, lazer, transporte
e comércio. Desta forma, as ruas e avenidas, sobretudo entre as vias mais centrais, sofreram
modificagdes nas formas de utiliza¢do, principalmente no transito, com ocorréncia de
engarrafamentos, por exemplo, nos horarios de pico. Tomando as estatisticas como parametro
de andlise, de acordo com o Denatran (Departamento Nacional de Transito) e o IBGE (Tabela
2), houve um aumento na frota veicular, sendo que em 2005 a frota geral somava mais de 27.000

veiculos, ja em 2014, quase dez anos depois, mais de 59.000 veiculos foram contabilizados.



Tabela 2 — Ituiutaba:

evolugdo da frota veicular por tipo (2005-2015).
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Tipo de Veiculo 2005 2008 2011 2012 2013 2014 | 2015
Automoveis 12707 15385 | 21157 | 22751 | 24260 | 25537 [ 26393
Bl el 9658 16489 20089 | 21062 | 22206 | 23373 | 24504
Motonetas
Caminhdes 1286 1101 1118 1202 1284 1357 1797
Onibus 163 hk) 262 319 325 376 365
Micro-onibus 93 135 191 209 229 259 266
LAtz 2950 3373 4579 5029 5421 5834 6151
Camionetas
Outros 2000 2666 3630 4155 2574 2858 | 2771
Total 27777 38196 | 49381 52852 | 56299 | 59594 | 62247

Fonte: SILVA, D. A. (p. 55, 2014) atualizada (2015); IBGE e DENATRAN (2016).

Assim, considerando os dados estatisticos de Ituiutaba, nota-se que em dez anos o
numero de motocicletas e motonetas aumentou aproximadamente 140%, somando quase 40%
da frota total. Ja, os automoveis mantiveram retilinea sua progressdo, sendo que neste mesmo
tempo a frota duplicou. O reflexo desta crescente estatistica € notorio nas ruas da cidade, onde
as mesmas, principalmente nas vias centrais ficam constantemente tomadas quase que todo o
tempo (SILVA, 2014). Assim, o numero de veiculos pode estar associado as complicagdes
existentes nas vias da cidade, sobretudo do ponto de vista da tensa relagdo com os pedestres,
uma vez que a frota veicular quase dobrou a quantidade, e a populagdo cresceu
aproximadamente 4%.

Ainda em relagdo ao aumento do numero de veiculos na cidade, o pedestre fica em
segundo plano, sendo a cidade cada vez mais projetada e pensada para o automoével. Uma vez
que relacionando o crescimento da frota veicular pela evoluc¢do da populagdo, temos a taxa de
motoriza¢ao, cuja relagdo de habitantes por veiculo € 1,7 (Figura 2), ou seja, quase duas pessoas

para cada veiculo.

Figura 2 — Relacdo populagdo x frota veicular (20152).

Populagdo 2015 (P) = 103.333 habitantes
Frota 2015 (F) = 62247 veiculos

Relagdo de habitantes por veiculos = 1,7

Fonte: Denatran ¢ IBGE (2015). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Dessa forma, temos uma fragilidade na mobilidade urbana, pois com a frota veicular

aumentado nessas propor¢des, o cendrio que se impde € que teremos uma cidade com um fluxo

2 Ressaltamos que o ano de 2015 € uma estimativa populacional.
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de veiculos muito mais intenso. Contudo, o “carro esta sendo humanizado” e ocupando o lugar
das pessoas, ja nos referimos a eles como se fossem gente, quando dizemos “meu carro dormiu
na rua hoje”. Assim, as politicas publicas para a acessibilidade e seguranca dos pedestres sdo
desprezadas em prol da infraestrutura para os veiculos, ou seja, uma reproducdo da “cultura do
automovel”.

Ja, no caso das calgadas, a disputa pelo espago aumentou, além das dimensdes pequenas
e o fato de muitas pessoas circulando ao mesmo tempo, apresenta problemas para a circulagdo
das pessoas, principalmente aquelas com mobilidade reduzida, pois geralmente estdo repletas
de obstaculos, sejam das necessidades de manter nesse espago publico importante, o mobiliario
urbano como estrutura de redes de energia e telefonia, saneamento, oferta de servigos,
comércio, dentre outros.

Enfim, constatamos que a cidade estd sempre em transformag¢do, como resultado desse
processo, observamos nos ultimos anos uma crescente no tocante a construg¢do de conjuntos
habitacionais. Em func¢do da ampliagdo dos programas habitacionais do governo federal,
constatou-se uma série de conjuntos, sendo o maior projeto habitacional implantado na cidade
de Ituiutaba, de acordo com a estatistica, no periodo de 2010 a 2013/2014 dentre as ja entregues
e as previstas, o numero era de 7.662 de unidades residenciais (FERREIRA e MOURA, 2013).
Contudo, esses conjuntos em sua maioria sdo construidos nas bordas da malha urbana, ou seja,
ha um afastamento gradual de parte da populagdo em relagio ao centro da cidade, por exemplo,

o que dificulta o acesso destas pessoas a cidade, corroborando com Santos (2007), para quem:
Ha, em todas as cidades, uma parcela da populagio que ndo dispde de condigdes para
se transferir de casa em que mora, isto ¢, para mudar de bairro, ¢ que pode ver
explicada a sua pobreza pelo fato de o bairro de sua residéncia ndo contar com servicos
publicos [...] obrigando os residentes a importantes despesas de transporte (SANTOS,
2007, p.11).

Essa expansao territorial associada a condi¢do socioespacial, dificulta a acessibilidade
das pessoas para realizarem suas rotinas cotidianas em decorréncia de outro fator: o transporte
publico. Este, por sua vez, ¢ alvo de muitas criticas na cidade de Ituiutaba, por sua ineficiéncia,
com atrasos constantes, frota sucateada, itinerarios muito longos, além de ndo atender a todos
os bairros da cidade. Diante disso, ¢ entendido que a cidade necessita ser pensada pelos seus
gestores como um espago que se produz continuamente e ndo como a cidade de outrora. Nesse
contexto, surge uma necessidade do estreitamento das rela¢des publico e privado, no sentido de

fornecer mobilidade e acessibilidade a todo cidaddo e, sem sombra de duvidas, o transporte

coletivo € sine qua nom para viabilizar tais condi¢des aos cidadaos.
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Complementarmente, em relacdo ao deslocamento das pessoas pelas vias se da pelas
cal¢adas, seja no cotidiano de seu bairro ou pela cidade de forma geral. Dessa forma, € preciso
que as calgadas estejam em boas condi¢des para a circulag@o das pessoas e acessibilidade, livre
de barreiras e obstaculos, além de seguirem minimamente determinados requisitos, como, por
exemplo, estarem adaptadas as normas da ABNT através da NBR 9050 (2015) e serem
respeitadas as leis vigentes quanto a acessibilidade. Isso tudo precisa ser levado em
consideragdo, na busca pelo direito a cidade.

Diante dos apontamentos apresentados até aqui, o desenvolvimento da pesquisa se
justifica pela constata¢do da falta de investimentos na estrutura urbana de Ituiutaba, o que
contribui para que as condi¢des atuais das vias ndo comportem de forma minima a mobilidade
e acessibilidade na circulaggo didria dos seus citadinos. Ou seja, inquietagdes que nos levaram
a tratar dessa problematica na cidade, ndo que tais questdes sejam uma prioridade de Ituiutaba,
no entanto, nossa vivéncia e convivéncia com o local foi fundamental no sentido de tratarmos
dessa problematica.

Tal condig¢do traz uma perspectiva para os estudos voltados ao meio urbano, pois com o
aumento da populacdo, o nimero de pessoas circulando pela cidade também sera maior, seja
essa circulag@o por meio de veiculos ou a pé. Assim sendo, tal processo se relaciona e impacta
as questdes sobre a mobilidade urbana e a acessibilidade em Ituiutaba. Tomamos como exemplo
o centro de Ituiutaba, onde, de acordo com Silva (2014), as calgadas em “determinados locais”
sdo de dimensdes minimas, ndo suportando um nimero maior de pessoas circulando ao mesmo
tempo; ou mesmo um cadeirante e outra pessoa nao transitam num mesmo local; assim como
nos lugares publicos ou em lojas que ndo possuem um minimo de acessibilidade aos cadeirantes
ou deficientes visuais em seus estabelecimentos.

Dessa forma, levando em consideragdo as condi¢gdes atuais da cidade, da falta de
politicas publicas efetivas, do planejamento em médio e longo prazo, além do aumento
significativo da populacdo, da circulagdo de pessoas e veiculos, a probleméatica do acesso a
cidade surge e algumas indagagdes se fizeram necessarias para nortear o processo de pesquisa,
que foram: a) Quais s@o as condi¢des de mobilidade urbana no que tange a acessibilidade em
Ituiutaba? b) Como se dé a circulagio das pessoas pelo espago urbano? d) A estrutura das vias
de circulacdo e os instrumentos de acessibilidade estdo de acordo com as normas ABNT, ou
seja, como se da a relagdo entre a cidade ideal e a cidade possivel? e) Qual ¢ a abrangéncia e,
sobretudo, a eficiéncia do transporte publico coletivo na cidade? f) Podemos afirmar que em
Ituiutaba existe acessibilidade, a cidade é pensada para as pessoas? E, por fim, como essa

problemaética pode interferir e/ou contribuir na busca pelo direito a cidade?
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Portanto, o objetivo principal dessa pesquisa € analisar a acessibilidade na mobilidade
urbana em Ituiutaba. Trazendo consigo objetivos mais especificos e complementares, tais
como: a) Analisar determinadas vias publicas (ruas e cal¢adas) tendo como foco a seguranga e
o conforto do pedestre; b) Avaliar instrumentos de acessibilidade; ¢) Analisar como se da o
acesso das pessoas aos estabelecimentos comerciais, 0rgdos publicos e pragas; d) Investigar a
situacdo do transporte publico coletivo urbano (TC) no que tange a acessibilidade e)
Diagnosticar as condigdes de mobilidade e acessibilidade, realizando a comparagdo entre locais
do centro e além dele.

Para melhor entender a tematica, cujo foco principal da pesquisa se baseia em analisar
o espago urbano de Ituiutaba no tocante da acessibilidade na mobilidade urbana, a partir das
quais desenvolvemos a investigacdo nos pautando no olhar do pedestre, ou seja, como as
pessoas circulam pela cidade, o que pode contribuir para a formagao de um espago publico mais
democratico e igualitario na cidade.

Diante do exposto, apresentamos a organizagdo da dissertacdo, que se inicia com a
presente parte introdutdria, na qual apresentamos de forma sucinta a tematica e suas relevancias,
bem como a area de pesquisa, a justificativa e problematica, além dos objetivos propostos. Por
fim, subdividimos a estrutura do texto em trés capitulos, como segue:

No capitulo I apresentamos os caminhos e procedimentos metodologicos utilizados
para o desenvolvimento da pesquisa; no capitulo II tratamos do desenvolvimento dos
pressupostos tedrico-conceituais que serviram para fundamentar nossa analise, pautados,
principalmente, no que tange a mobilidade urbana e acessibilidade; e, por fim, no capitulo III,
abordamos o processo empirico, ou seja, a parte fundamental que da sustentacdo a nossa analise.
Nela tratamos dos levantamentos de dados in loco e suas analises, considerando a acessibilidade
na mobilidade urbana, através de seus elementos presentes no espago urbano de Ituiutaba.
Foram tratados neste capitulo aspectos como: as calgadas e seus elementos; os cruzamentos e
travessias; 0 acesso aos estabelecimentos comerciais, 6rgaos publicos e areas publicas (Pragas);
e por fim, o transporte coletivo; sendo as analises pautadas nos instrumentos de acessibilidade,
nosso foco, ou nossa contribui¢do para a reflexdo apresentada na dissertagao.

Na parte final do trabalho, trazemos as considera¢des finais e elencamos algumas
propostas diante dos problemas encontrados no viés empirico e sua relagdo com o embasamento
teorico, aspectos fundamentais no sentido de pensarmos a cidade na perspectiva do cidadao e
suas praticas cotidianas, na busca constante pela cidade para as pessoas, por uma cidade fundada

na produgdo de um espago urbano mais humanizado.
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Neste item, a fim de evidenciar com mais clareza os caminhos utilizados para que nossa
investigagdo pudesse ser concretizada, além de tornar mais didatica & compreensdo dos
métodos, destinamos uma parte especifica do trabalho para tal. Para alcangarmos os objetivos
propostos inicialmente, alguns procedimentos metodologicos foram necessarios, sendo estes
fundamentados em dois aspectos basilares, ou seja, no ambito do tedrico e do empirico, como

trataremos a seguir:

1.1 — Referencial Teorico

No que tange ao viés teorico-conceitual realizamos uma pesquisa bibliografica, pautada
principalmente aos conceitos relacionados a mobilidade urbana, acessibilidade, espago urbano
e desenho universal, dentre outros, com o objetivo de obter um embasamento tedrico, visando
a fundamentag@o necessaria para uma melhor aplica¢do no trabalho de campo, assim como a
articulagdo entre teoria e empiria.

Dessa forma, foram consultadas e analisadas obras de autores ligados a temética
proposta, como livros, artigos cientificos, guias, normas, leis, monografias, teses e dissertagdes,
os quais foram lidos e posteriormente discutidos. Destacamos que uma parte significativa do
trabalho esta no levantamento empirico, ou seja, o trabalho de campo constitui parte essencial
do trabalho, considerando que a busca dos dados e informagdes que foram fundamentais, ndo
somente no sentido de registros, mas, de elementos essenciais para a compreensdo das
diferentes formas de usos e acesso a cidade ou parte dela e, sobretudo, aos bens e espacos
publicos.

Por fim, apresentamos de forma sintética, por isso resumida aqui, por meio de um mapa
teorico-conceitual (Figura 3), a fundamenta¢do da nossa abordagem do espaco urbano,
mobilidade urbana e acessibilidade. Destacamos que o esqueleto tedrico metodologico aqui
apresentado busca nortear o processo de pesquisa, além da perspectiva intrinseca que
almejamos no processo de constru¢do da mesma, ou seja, uma reflexdo que nos leve a
identificar como esse processo pode contribuir para uma discussdo sobre o direito a cidade,

principalmente, como se da esse processo em Ituiutaba.
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Figura 3 - Mapa Teorico-Conceitual da pesquisa.

Espaco Urbano

Mobilidade Urbana

Acessibilidade

Desenho Universal

O direito a Cidade

Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Ainda relacionada com a parte documental procuramos analisar leis € normas, tanto no
ambito federal, como municipal, referentes as questdes que envolvem o planejamento e a gestao
do espago urbano. Também foram consultadas guias de acessibilidade, e principalmente a
norma NBR 9050 (2015) da ABNT que normatizam e criam critérios para padronizar os
equipamentos urbanos. Ressaltamos que tais normatizagdes foram os documentos que
utilizamos para compararmos com os resultados encontrados no campo, ou seja, norteando a

analise da cidade idealizada e da cidade real ou possivel.



26

1.2 — Areas de pesquisa

Quanto as areas de pesquisa, destacamos inicialmente como recorte o espago urbano de
Ituiutaba, no qual nos propomos analisar a acessibilidade na mobilidade urbana sob a otica do
pedestre em toda a cidade. Contudo, devido aos problemas de escala que envolveriam uma
analise desse porte, se fez necessario fazer alguns recortes para o cumprimento dos objetivos
propostos. Sendo assim, definimos determinados locais especificos, no entanto, que sdo
representativos do que ocorre no restante da cidade, claro, com o devido cuidado de contemplar
aspectos relacionados com a area central, assim como, areas mais periféricas. Nao estamos
adotando aqui a relag@o centro e periferia como escala de anélise, mas trataremos de abordar
partes da cidade que permitam uma analise do seu todo, ndo camuflando na analise suas partes
e respectivas caracteristicas.

Contudo, se faz necessario esclarecer alguns termos que adotaremos durante as analises
relativas ao recorte espacial do centro. A figura 4, nos mostra a subdivisdo do centro em trés
areas, a primeira se refere a delimitacdo do “Bairro Centro” de acordo com a Secretaria
Municipal de Planejamento de Ituiutaba (2014), na qual é possivel notar que o limite € extenso.
Dessa forma, quando analisamos alguma via ou local dessa area, como por exemplo 6rgdos
publicos e instrumentos de acessibilidade, sempre utilizaremos o termo “Centro” de Ituiutaba.

Entretanto, também abordaremos a “Area Central”, nesse caso, estamos nos referindo a
parte geograficamente mais central do Bairro Centro, essa area compreende principalmente um
quadrante entre as Avenidas 7 e 17, e as Ruas 18 e 24. Essas vias sdo as mais dinamicas
considerando que nelas estdo concentradas ofertas de comércio, bens e servigos, além da grande
parte dos 6rgdos publicos municipais, concordando com Ribeiro Filho (2004, p. 38), que
discorre que o “uso mais intensivo do solo e pela maior concentragio das atividades sociais e
econdmicas, sobretudo, de comercio e servicos. E uma area de decisdes, na qual estdo
localizados os escritorios centrais, as sedes de empresas e instituigdes governamentais”. Nessa
area analisamos principalmente os instrumentos de acessibilidade, na entrada dos

estabelecimentos comerciais e 6rgdos publicos.
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Figura 4 — Area de pesquisa: centro de Ituiutaba e suas subdivisdes.
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Finalmente, destacamos a “Area Core”, compreendendo as Ruas 20 e 22, entre as
Avenidas 9 e 17. Nesse quadrante, estdo concentrados os estabelecimentos comerciais e de
servi¢os, onde essas atividades se intensificam, e como argumenta Sposito (2011, p. 239),
“enquanto a localizacdo, sob a forma de concentragdo de atividades comerciais e de servigos
revela o que se considera como central, 0 que se movimenta institui 0 que se mostra como
centralidade”. Dessa forma, aspectos que corroboram para uma relagdo entre o centro e sua
congénere, a centralidade, considerando também que a cidade se caracteriza como do tipo
monocéntrica, assim a area core exerce influencia e atratividade para si, exercendo a

centralidade. Nesse recorte, analisamos os instrumentos de acessibilidade nas calgadas e todos
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seus elementos, além de investigar como se encontram as entradas dos estabelecimentos
comerciais, de servigos e 6rgaos publicos municipais.

Ressaltamos que nesse recorte espacial foram investigados os aspectos propostos
inicialmente nos objetivos, contudo, algumas vias fora desse quadrante também foram
analisadas, como a acessibilidade dos 6rgdos publicos e as travessias elevadas, enquanto
exemplos que demonstram praticas positivas e negativas para além da area central, na
perspectiva de pensarmos a cidade como um todo.

No que tange as areas para além do centro (Figura 5), destacamos como recortes
espaciais dois locais, representados pelas vias: a) Rua 22 (Pepino Laterza) nos Bairros
Tupd/Independéncia, neste analisamos as calgadas e instrumentos de acessibilidade, 6rgdos
publicos e transporte coletivo; b) Avenida Napoledo Faissol, nos Bairros Alvorada/Lagoa Azul,
na qual analisamos as calgadas e instrumentos de acessibilidade, cruzamentos e travessias,

estabelecimentos comercias e transporte coletivo.

Figura 5 — Area de pesquisa: para além da area central de Ttuiutaba (2016).
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Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Entretanto, ainda nas areas além do centro, também investigamos outros locais. Isso

para analisar os demais aspectos da pesquisa, como € o caso do transporte coletivo, pois este €
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analisado na cidade como um todo, sem contar que o mesmo ¢ fundamental quando tratamos
da mobilidade e, por consequéncia, da acessibilidade. Também trabalhamos com as areas
publicas, como por exemplo as pragas, destacando que tais locais foram analisados na area
central, associados a dinamica do centro e sua centralidade, assim como, em bairros mais
afastados do centro, isso no intuito de que nossa analise estivesse pautada na perspectiva de
compreensdo da cidade como um todo, no entanto, considerando nossa forma de abordagem,

1ss0 s6 seria possivel por meio da analise das suas partes.

1.3 — Trabalho de campo

Em relag@o ao trabalho de campo, utilizamos o método da observagdo direta ao objeto
de pesquisa, ou seja, cada elemento que investigamos visitamos o local, registramos em nota as
caracteristicas, realizamos o registro fotografico, analisamos os dados levantados e
comparamos se os elementos estdo em consondncia com as leis e normas vigentes. Por fim,
realizamos o procedimento cartografico, com a representacdo da espacializagdo dos itens em
questdo. Claro, tudo isso, pautados na analise da cidade enquanto um espago socialmente
produzido, enquanto resultado de uma série de agentes que produzem o mesmo, enfim, aspectos
que o caracterizam como complexo.

Para tanto, elaboramos um fluxograma com um esquema metodologico e de
representacdo da pesquisa de campo (Figura 6) para nortear nossa investigacdo, pensando nas
pessoas, desde o momento em que saem de suas casas, perpassando pelos diversos caminhos e
equipamentos no trajeto, até a chegada em seus possiveis destinos, bem como, o acesso a cidade
como um todo. Tal perspectiva é que funda nossa proposta de uma andlise pautada na
preocupacdo com uma cidade pensada para as pessoas, levando em consideragdo suas praticas
cotidianas, seja nos deslocamentos da casa para o trabalho, seja para outros locais publicos ou

privados, ou de lazer, no intuito de satisfazer suas necessidades diarias.
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Figura 6 — Esquema metodoldgico e de representacdo da pesquisa de campo.
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Dessa forma, diante da logica da representacdo acima proposta, apresentaremos de

forma sintética, na sequéncia, os procedimentos adotados em cada aspecto analisado.
Acessibilidade nas calcadas

A calgada ¢ o primeiro equipamento que o pedestre utiliza para sua circulagdo pela
cidade, desta forma analisamos nesse espago os seguintes aspectos: a) dimensdes; b) estrutura;

¢) sinalizagdo tatil e rampas de acesso; d) barreiras ou obstaculos.

a) Dimensoes das cal¢cadas — para um caminhar com conforto, as calgadas devem
possui no minimo a largura de 1,20 m, e sendo recomendado 1,50 m pela NBR 9050
(2015). Dessa forma, realizamos medigdes com uma trena nas dimensdes das
cal¢adas, se as mesmas possuissem uma medida menor que a recomendada,

consideramos a calgada ndo adequada para a circulagdo das pessoas.

b) Estrutura das calgadas - o pavimento deve ser regular, sem imperfei¢des ou
ondulagdes, para oferecer um espago sem riscos de acidentes, principalmente para
pessoas com mobilidade reduzida. Assim, analisamos o piso das calgadas,

identificando se as mesmas estdo com buracos e demais imperfei¢des, ou se elas
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estdo em perfeito estado. Outro ponto analisado se refere ao tipo do piso, se os
mesmos sdo escorregadios ou firmes. Assim, se as mesmas ndo oferecem riscos de

acidentes, sdo consideradas adequadas para a boa circulag@o.

¢) Sinalizagdo tatil e rampas de acesso — esses instrumentos de acessibilidade sdo
indispenséaveis para que as pessoas com deficiéncia circulem com independéncia e
seguranca. Para tal, observamos ao longo das calgcadas a presenca ou ndo da
sinaliza¢do tatil. Quanto as rampas de acesso, além da presenca da mesma,
analisamos as dimensdes, que devem ser de no minimo 1,00 m de largura, com

inclinag@o leve e sinalizagdo tatil de alerta em suas bordas, de acordo com as normas

da ABNT.

d) Barreiras ou Obstdaculos — sdo quaisquer tipos de objetos, postes, arvores, hidrantes,
mato, materiais de construgdes, mesas e cadeiras, mercadorias, dentre outros. Na
observagdo procuramos identificar nas calgadas a presenga desses itens que se
transformam em barreiras para os pedestres quando dispostos no passeio, fora da
faixa de servigo (local apropriado). Dessa forma diante da existéncia, os obstaculos
sdo classificados como sendo fixos (quando ndo € possivel a remogdo imediata) e
moveis (quando € possivel remover de imediato ou no fim de um expediente por

exemplo), assim esses dados sdo cartografados e analisados.

Cruzamentos e travessias

Seguindo o que propomos inicialmente em nosso esbo¢o metodoldgico, os proximos
equipamentos analisados foram “cruzamentos e travessias”, que nas vias das areas de pesquisas,
procuramos qualificar, quantificar e identificar os seguintes itens e seus elementos: a)

semaforos e faixas de pedestres horizontais; b) Faixas de pedestres elevadas.

a) Semdforos e faixas de pedestres horizontais — embora sejam utilizados para
controlar o trafego de veiculos, os pedestres, sendo passivos nesse sistema, também
seguem essa sinalizacdo. Sendo assim, primeiramente, quantificamos e mapeamos
todos os cruzamentos com a existéncia de semaforos, qualificando e caracterizando-
os de acordo com a existéncia de: semaforos de pedestres; faixa de pedestres;
temporizadores;, rampas de acesso. Além disso, depois de elencar os cruzamentos a

serem analisados em especificos, observamos como se dd a dinamiza dos
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cruzamentos sob oOtica do pedestre, como e quando ele atravessa os cruzamentos.
Ainda, quanto as faixas de pedestres, observamos como estdo em relac¢do a qualidade

das mesmas, se estdo em boas condi¢des de visualizacdo, apagadas ou inexistentes.

b) Faixa de pedestres elevadas (travessias elevadas) — s3o feitas para pedestres
atravessem a via no mesmo nivel da calg¢ada, fazendo ainda, com que os veiculos
reduzam a velocidade nesses trechos. Assim, mapeamos todas as travessias
existentes em toda a cidade. Posteriormente analisamos alguns locais, e
qualificamos de acordo com as resolu¢des do Contran (2014), que traz alguns
elementos obrigatorios para uma travessia, como: dimensdes e pavimento da
plataforma, sinalizagdo tatil, sinalizagdo de velocidade no local, escoamentos
superficiais. Dessa forma, observamos se esses elementos estdo em consonédncia
com as normas da NBR 9050 (2015) da ABNT. Ainda, analisamos a dinamica de
alguns locais no que se refere a utilizagdo desses equipamentos e algumas situagdes

problematicas que ocorrem ao pedestre.

Acessibilidade aos estabelecimentos comerciais

Analisamos em seguida, os estabelecimentos comerciais e de servigos, a fim de entender
como € o acesso a estes locais, principalmente no que diz respeito as pessoas com mobilidade
reduzida. Assim, observamos na entrada dos estabelecimentos a caracteristica do pavimento e

os classificamos da seguinte maneira: a) adequado b) razoavel c¢) inadequado.

a) Adequado — ¢ quando o pavimento do local possui o mesmo nivel da cal¢ada, ou
seja, a pessoa entra sem ter que alterar sua passada na caminhada, assim o cadeirante
entra sem obstaculo. Contudo, ainda analisamos a existéncia de rampas de acesso,
se a mesma possui inclinagdo leve. Dessa forma, se possuiremos essas

caracteristicas, consideramos esse local adequado.

b) Razodvel — é comum na maioria dos locais a presenga de degraus. Dessa forma, ao
observar a presenga de degraus baixos, mas que mesmo assim a pessoa consiga entra

no local, é considerado razoavel.

¢) Inadequado — quando nos locais possuirem degraus médios e altos que dificultam e

obstruirem as pessoas de entrarem. Também, quando as rampas de acesso forem
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ingremes ou se a mesma for disposta no espago da calgada. Dessa forma, se

possuiremos essas caracteristicas, consideramos esse local Inadequado.
Acessibilidade nos 6rgiaos publicos municipais

Numa cidade, os 6rgdos publicos municipais sdo bastante procurados, portanto, esses
locais necessitam estar adaptados em sua estrutura no sentido de garantir acessibilidade aos
usuarios. Dessa forma, visitamos alguns locais tanto no centro como fora dele, observando e
qualificando a presenga de instrumentos de acessibilidade em trés pontos de cada 6rgéo: a) na
rua; b) na calgada; e ¢) na portaria/entrada. Para todos os elementos desses itens, atribuimos um
sistema de qualificagdo, podendo ser Adequado; Razoavel; Inadequado, sendo que essas
atribui¢des podem variar de acordo com a incidéncia dos problemas até a boa qualidade do

item.

a) Narua — observamos na via de rolamento em frente ao 6rgdo analisado, se existe a
presenca de vaga de estacionamento reservada para idosos/deficientes. Se a mesma
existir, devem estar de acordo com as normas da ABNT, e assim registramos se

estdo ou ndo dentro dos padrdes.

b) Na cal¢ada — em frente ao quadrante ou quarteirdo de onde esté localizado o 6rgdo,
observamos e analisamos a qualidade do pavimento da calgada e se existem
instrumentos de acessibilidade. Quanto ao pavimento, verificamos se estd de forma
regular, ou seja, ndo oferecendo risco de quedas, assim observamos se tinham
buracos e imperfeicoes. Da mesma forma, registramos os locais que possuiam pisos
de material escorregadio, que ao contato com a agua, proporciona escorregdes a
quem por ali passar. Ainda, observamos a presenca de obstaculos, que sirvam de
barreiras na circulagdo defronte ao orgdo. Quanto a acessibilidade, buscamos a
existéncia de sinalizacdo tatil, tanto direcional como de alerta, e ainda se a cal¢ada
possuia rampas de acesso no entorno, analisamos todos os instrumentos de

acessibilidade e se estavam de acordo com a norma NBR 9050 (2015).

¢) Na entrada (portaria) — as pessoas necessitam de facilidade para poder acessar os
locais, portanto observamos como se da o acesso ao orgdo, analisando como ¢ essa
entrada. Para tal, primeiramente observamos se a portaria o piso era nivelado com a

calcada ou existe degraus, se possuia adaptacdo de rampas de acesso, e ainda se
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tinham sinalizacdo tatil. Assim, de posse dessas informagdes, foi possivel atribuir
uma qualifica¢do da seguinte forma: Inadequado, se existe degrau médio e alto;
Razoéavel, se existe um degrau baixo; Adequado se a entrada for nivelada ou com
rampa de acesso de leve inclinagdo. Através da observacdo e analise destes itens

podemos definir se o local tem acesso facilitado ou ndo para todas as pessoas.

Acessibilidade em areas publicas (pragas)

Nesse item procuramos observar determinadas parcelas da cidade com a perspectiva de
realizarmos uma andlise baseada na presenca, ou ndo, de instrumentos de acessibilidade
(calgadas regulares, sinalizagdo tatil, rampas de acesso) em algumas pragas publicas de
Ituiutaba. Assim, verificamos como € o pavimento, se € regular ou ndo, se ¢ escorregadio, ou
se existe buracos e imperfeigdes. Ainda, identificar se no local existe rampas de acesso no
entorno da praga, analisar se possui sinalizagdo tatil na calgada, no interior e nos equipamentos
da praga, além das condi¢des de seguranca e conforto. Para todos os itens de acessibilidade,

comparamos se os mesmos seguem as recomendagdes das normas da NBR 9050 (2015).

Acessibilidade do transporte coletivo

Investigamos também, o transporte coletivo, uma vez que este servi¢o deveria ser uma
forma de acesso a cidade como um todo, dessa forma, buscamos através da pesquisa de campo
observar todas as caracteristicas inerentes a opera¢do, como: a) linhas e trajeto; b) frota; ¢)

ponto de embarque e desembarque; d) acessibilidade nos veiculos.

a) Linhas e trajetos — para identificar as linhas existentes na cidade, nos posicionamos
no ponto de Onibus central, e 14 observamos cada 6nibus que por ali passava,
anotando o nimero, o horario e o destino de cada um, sendo possivel ao final da
pesquisa, realizar um quadro com todas as linhas da cidade. Depois dessa
observagao, e visando conhecer e entender por onde circula o transporte coletivo na
cidade, embarcamos em cada uma das linhas existentes e fomos anotando cada rua
e avenida por onde os Onibus passavam, de um bairro a outro, também observando
a conservagdo dos veiculos e a bilhetagem. Dessa forma, ao final realizamos um

trabalho cartografico, mapeando as linhas e seus trajetos na malha urbana. Estes
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aspectos aqui elencados foram posteriormente analisados e discutidos ao longo

desse trabalho.

b) Frota — Como na etapa anterior, no ponto central e também através da observacgio
dos veiculos em sua circulagdo pela cidade, realizamos a contagem dos mesmos
através de seu numero de frota (para sabermos com qual quantidade de veiculos a
empresa trabalha), depois anotamos as placas dos respectivos Onibus e as

consultamos na internet o website: www.sinesp.org.br, dessa forma ¢ possivel

verificar o ano/modelo/carroceria, assim podemos analisar o ano e a qualidade da
frota. Também analisamos a conservagdo e como os Onibus estdo equipados,
observando: quantidade de portas, os letreiros do itinerario, catraca eletrénica e se

possuem elevadores.

c) Acessibilidade — nesse item, também posicionados no ponto central, observamos se
os mesmos possuiam elevadores para cadeirantes e os quantificamos, entretanto, ndo
possivel analisar o funcionamento de todos, dessa forma, apenas realizamos a

pesquisa quantitativa.

d) Pontos de embarque e desembarque (PED) — analisamos os “pontos de 6nibus”,
tanto no centro como fora dele, observando: sua estrutura e os tipos de PED; se
possuiam abrigos ou somente uma pintura, sinalizagdo e comunicagdo quanto ao
itinerario e horarios; instrumentos de acessibilidade, como sinalizago tatil e rampas

de acesso.

Enfim, para melhor entendermos os procedimentos metodoldgicos utilizados em campo
na pesquisa, apresentaremos de forma sucinta, uma sintese dos procedimentos (Quadro 1) para
cada abordagem, aspecto e item que foi analisado. Além das informagdes contidas nesse quadro,
quando relatarmos cada elemento da pesquisa de campo, evidenciaremos de forma particular

sobre como foi realizada a analise, bem como o procedimento adotado para tal.


http://www.sinesp.org.br/
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Quadro 1 — Sintese dos procedimentos metodologicos utilizados em campo.

O QUE

| COMO FOI REALIZADO

ANALISE DAS CALCADAS

1 — Dimenséo

Medigdo das calgadas quanto a sua largura, de acordo com a NBR 9050, uma
medida adequada para a livre circulagdo das pessoas deve ter no minimo 1,20 cm.
Portanto, as calgadas que estiverem abaixo dessa medida estdo irregulares.

2 - Estrutura

Observar ¢ analisar o piso das calgadas, os mesmos devem oferecer condi¢des para
uma circulagio segura:
a) Tipo de Piso — observar s¢ o piso ¢ regular, ndo oferecendo risco de
escorregar;
b) Condicdo do piso — verificar se 0os mesmos nio estdo quebrados, pois
podem oferecer risco de acidente.

3 —
Acessibilidade

Instrumentos

de

Observar a presenga ¢ as condigdes dos instrumentos de acessibilidade:
a) Sinalizacdo T4til — analisar se existe essa sinalizacdo;
b) Rampas de acesso - analisar a presenca de rampas de acesso, € s¢ as
mesmas possuem sinalizagdo tatil, medidas adequadas (no minimo 1,20
cm de largura) ¢ inclinagfio adequada.

4 - Obstaculos

Observar se existem obstaculos (barreiras), ou seja, qualquer equipamento urbano,
arvores, mercadorias, mesas de bar, dentre outros, que obstruem ou atrapalham a
circulagdo das pessoas nas calgadas.

CRUZAMENTOS E TRAVESSIAS

Cruzamentos e faixas horizontais

1 - Localizagdo

Identificar ¢ representar espacialmente todos os pontos semafdricos encontrados na
cidade, através de procedimento cartografico.

2 - Sinalizacio

Observar determinado cruzamento com sinalizagdo de semaforos, ¢ analisar como
se da a travessia de pessoas em meio ao transito de veiculos

3 - Estrutura

Quantificar ¢ qualificar em determinado cruzamento, todos equipamentos
presentes: semaforos, placas, faixas de pedestres.

4 - Utilizagdo

Observar como se da a dinimica na travessia do pedestre diante da estrutura

Travessias elevadas

1 - Localizagdo

Identificar e representar espacialmente todas as travessias elevadas encontradas na
cidade, através de procedimento cartografico. Além de analisar se o local da
travessia € apropriado para este instrumento.

2 - Sinalizacio

Observar se as travessias clevadas possuem todas as sinalizagdes obrigatdrias
(verticais ¢ horizontais) para a seguranga dos usudrios, conforme a Resolugio 495
do CONTRAN 2014,

3 - Estrutura

Observar ¢ analisar s¢ a estrutura das travessias estd em consonancia com as normas
da ABNT ¢ Resolucio 495 do CONTRAN 2014, nos pautando em: sinalizagdo
tatil; escoamento superficial ¢ largura da plataforma.

4 - Utilizagdo

Observar como se da a relagdio motorista-pedestre.

ACESSO AOS ORGAOS PUBLICOS MUNICIPAIS

1 -Narua

Na via de circulagio de frente ao 6rgdo publico, observar a presenga de vagas
reservadas destinadas aos idosos ¢ pessoas com mobilidade reduzida, ¢ analisar se
as mesmas estdo em consondncia com as normas da ABNT NBR 9050.

2 —Na calcada

Na calgada de frente ao 6rgdo publico, observar ¢ analisar a presenga de:
a) Tipo ¢ condigdo do piso — analisar se o piso ¢ regular ¢ se¢ nio ¢
escorregadio;
b) Acessibilidade — observar ¢ analisar se existem rampas de acesso ¢
sinalizago tatil;

3 — Na entrada (portaria)

Na portaria do 6rgdo publico, observar como se da o acesso ao local, analisando a
presenga de:

a) Sinalizacdo tatil;

b) Rampa de acesso ou rampa adaptada;

¢) Degraus ou nivelamento do piso;
Qualificagido dos locais através dos conceitos: Adequado, Razoavel, ¢ Inadequado,
que foram atribuidos de acordo com a incidéncia dos problemas. Através da
observacdo e analise destes itens podemos definir se o local tem acesso facilitado
ou ndo para todas as pessoas.

ACESSO AOS ESTABELECIMENTOS COMERCIAIS E DE SERVICOS
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1 — Instrumentos de
Acessibilidade

Observar como ¢ a entrada do local, verificar como € o pavimento, ¢ qualificamos
de acordo com a caracteristica:

Inadequado — presenca de degraus médio/altos; ou rampas adaptadas muito
inclinadas.

Razodvel — presencga de degraus baixos que nio impedem a entrada de cadeirantes;
ou rampas adaptadas fora dos padrdes da ABNT.

Adequado — piso nivelado com a calcada; ou rampas com leve inclinacio; ou
sinalizacdo tatil.

ACESSIBILIDADE EM AREAS PUBLICAS (PRACAS)

1 — Instrumentos de
Acessibilidade

Observar como ¢ o espago no seu todo, pautando na presenga de instrumentos de
acessibilidade. Verificar como é o pavimento, se existe rampas de acesso no
entorno da praga, analisar se possui sinalizagdo tatil na cal¢ada, no interior e nos
equipamentos da praga, além das condigées de seguranga ¢ conforto.

TRANSPORTE COLETIVO?

1 - Linhas/Trajetos

Mapear todas as linhas regulares e seu itinerario. Realizar viagens em cada linha,
de ponta a ponta (Bairro — centro - Bairro), analisando ¢ registrando: hordrios,
condigdes da viagem (como motorista procede); estrutura interna dos veiculos;
pontos de dnibus; passageiros (como agem ¢ reagem)

2 —Pontos de Embarque ¢
Desembarque (PED)

Analisar a estrutura ¢ os tipos de pontos de dnibus, pautados na acessibilidade,
observando as condigdes ¢ qualidade, ¢ se 0os mesmos possuem algum tipo de
informagdo aos usuarios (avisos, linhas e horarios), ¢ se existe instrumentos de
acessibilidade.

3 -Frota

Através da observacdo dos veiculos em sua circulagio pela cidade ¢ no ponto
central, realizar a contagem dos mesmos através de seu numero de frota (para
sabermos a quantidade de veiculos a empresa trabalha); Realizar consulta através
das placas dos 6nibus ao site: www.sinesp.org.br, dessa forma & possivel verificar
0 ano/modelo/carroceria, podendo assim analisar a idade ¢ a qualidade da frota.

4 - Acessibilidade

Observar se os Onibus possuem clevadores (para o acesso de pessoas com
mobilidade reduzida), e se¢ 0s mesmos estdo em pleno funcionamento.

Org.: Danicl de Araujo Silva (2017).

Ressaltamos que os procedimentos acima destacados procuram demonstrar como foi

desenvolvida cada etapa da pesquisa, no intuito de atingirmos os objetivos propostos nessa

investigagdo, ou seja, procuramos apresentar de forma mais didatica possivel.

Ainda, no intento de melhor articularmos a relagdo entre teoria e empiria,

apresentaremos na sequéncia nossa base teorica e conceitual que servira de fundamentacio para

entender o objeto de estudo e nortear os trabalhos de campo, procedimentos indispensaveis na

nossa perspectiva de compreensdo da cidade, do cotidiano das pessoas a busca constante pelo

acesso a cidade ou parte dela, ou seja, no direito a cidade ou ao entorno.

3 A empresa ndo forneceu nenhum dado em relagéo a sua estrutura e funcionamento, sendo necessaria a observagio
¢ o trabalho de campo para levantamento das informacdes.


http://www.sinesp.org.br/

=
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2.1 - BALIZAMENTO TEORICO E CONCEITUAL

Compartilhamos da perspectiva da necessidade da discussdo sobre a cidade,
principalmente, em relagdo ao direito das pessoas a ela, seja sob a dtica da acessibilidade, seja
em relagdo aos espacgos publicos, ou mesmo ao entorno. Uma vez que o espago urbano ¢
produzido socialmente, expressa uma série de contradi¢des, baseadas em interesses proprios
que permeiam a ideia de coletivo, do bem publico. Assim temos a cidade real, aquela muito
diferente da cidade moderna idealizada enquanto um grande espago publico.

Tendo essa perspectiva enquanto fundamentac¢do de analise, nosso aporte tedrico esta
pautado em alguns conceitos, temas fundamentais para a pesquisa e seus respectivos
pensadores, dentre eles destacamos: Cidade, Espaco urbano e producdo do espago urbano —
Lefebvre (1999), Carlos (2007, 2011), Corréa (2005), Sposito (2001, 2005, 2011); Mobilidade
urbana e Acessibilidade - Raia Jr (2000), Duarte et al (2007), Brasil (2008, 2012), ABNT NBR-
9050 (2015), Ribeiro Filho (2012); e Desenho Universal - Carletto e Gambiaghi (2008), claro,
cientes de que a reflex@o aqui apresentada ndo tem a pretensdo esgotar a discussdo sobre o
assunto tratado, considerando sua complexidade e relevancia no contexto da cidade.

De inicio queremos destacar que o espaco urbano, de acordo com Corréa (2005) se
configura como um conjunto de distintos usos da terra, resultando uma subdivisdo, como as
areas centrais, de concentracdo comercial, servicos e gestdo; distritos industriais; areas
residenciais; areas de lazer, dentre outras, desta forma temos a organizagdo espacial da cidade

ou o espaco urbano fragmentado. E vai além, enfatizando que,

O espago urbano ¢ simultancamente fragmentado ¢ articulado: cada uma de suas
partes mantém relagdes espaciais com as demais, ainda que de intensidade muito
varidvel. Estas relagdes manifestam-se empiricamente através de fluxos de veiculos ¢
de pessoas associados as operagdes de carga ¢ descarga de mercadorias, aos
deslocamentos quotidianos entre as areas residenciais ¢ os diversos locais de trabalho,
aos deslocamentos menos frequentes para compras no centro da cidade ou nas lojas
do bairro, as visitas aos parentes ¢ amigos, ¢ as idas ao cinema, culto religioso, praia
¢ parques (CORREA, 2005, p.7),

Esse autor ainda destaca que essa articulacdo pode se dar de forma menos visivel,
através das relagOes espaciais, como a pratica do poder, decisdes, salarios, juros, dentre outros
(CORREA, 2005). Ainda, nessa perspectiva Maricato (1997, p. 42), afirma que “os espagos
urbanos ou o ambiente construido, de um modo geral, ndo constituem meros cendrios para a
sociedade, mas sdo parte dela”. Entdo, através das relagdes desenvolvidas pelo homem na urbe,
sejam elas quais forem, se ddo através dos distintos usos no espaco. Contribuindo para essa

discussdo, Lefebvre (1999) discorre que a atracdo da cidade se da através das relagdes:
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A cidade atrai para si tudo o que nasce, da natureza ¢ do trabalho, noutros lugares:
frutos ¢ objetos, produtos ¢ produtores, obras ¢ criagdes atividades e situagdes. O que
ela cria? Nada. Ela centraliza as criagdes. E, no entanto, ela cria tudo. Nada existe sem
troca, sem aproximagdo, sem proximidade, isto ¢, sem relagdes (LEFEBVRE, 1999,
p. 111).

Dessa forma, a cidade se constitui num produto resultante das relagdes sociais, ou seja,
o espago urbano € produzido socialmente, “a cidade € objeto e também agente ativo das relagdes
sociais” (MARICATO, 1997, p. 42) e complementa que o espago urbano “é uma paisagem que
¢ produzida e apropriada sob determinadas rela¢des sociais”. Assim sendo, as relagdes estdo
presentes e se revelam no espago urbano através dos multiplos usos do mesmo. Sobre os usos,
destacamos Carlos (2007, p. 30) para quem “o espago urbano representa, antes de mais nada,
um uso, ou ainda, um valor de uso e desta maneira a vida se transforma, com a transformagéo
dos lugares de realizagcdo de sua concretizagdo”, ou seja, o espago urbano € onde a “pratica
socioespacial” se manifesta por meio dos usos. Seguindo essa mesma linha de raciocinio, ainda

complementa:

O uso tem um carater local, ele contempla os trajetos ¢ percursos que o cidaddo realiza
cotidianamente como condi¢do de realizagdo de sua vida enquanto manifestagdo dos
atos mais banais — como ir ao trabalho diariamente, ir a feira, ao supermercado, visitar
amigos ¢/ou familiares, ¢, estes momentos do uso aparecem como modos apropriacdo
dos Iugares da cidade, através do corpo humano (CARLOS, 2007, p. 14).

Portanto, sdo as agdes cotidianas realizadas pelo cidaddo que assumem papel
fundamental na apropriagdo socioespacial do espaco urbano. Desta forma, “as praticas sdo
mediadoras da apropriacdo da cidade ou parte dela e, por conseguinte, dos seus lugares, incluso
dos espagos publicos” (LOBODA, 2008, p. 62). Ja, Lefebvre (1999, p. 111) se refere aos
“signos do urbano” que sdo locais das relagdes das pessoas no espaco urbano, assim “sdo os
signos da reunido: as coisas que permitem a reunido (a rua e a superficie da rua, pedra, asfalto,
calcada etc.) e as estipulagdes da reunido (pragas, luzes etc.)”, ou seja, desta forma se da o uso
do espaco urbano pelo viés do espacgo publico. Essa perspectiva em relagdo ao espago publico
¢ fundamental considerando que, as vias de circulagdo, as cal¢adas e os espacos livres sdo
elementos preponderantes sob a ética da mobilidade urbana e da acessibilidade.

O aumento demografico nas grandes e médias cidades, associado ao elevado grau de
urbanizagdo, vem gerando uma demanda maior em relagdo aos deslocamentos urbanos, tanto
para pessoa como em relagdo a cargas. Assim a tematica da mobilidade urbana entra em cena
no ambito das discussOes para tentar amenizar os problemas relacionados a questdo da
mobilidade urbana e, associada a ela, a acessibilidade.

Nesse sentido, para que a populagio possa exercer plenamente o seu “direito ao entorno”

(SANTOS, 2007), e também ter o “direito a cidade” (LEFEBVRE, 2001), ¢ relevante
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destacarmos o Artigo 182 da Constitui¢do Federal (CF), que diz “a politica de desenvolvimento
urbano, executada pelo poder publico municipal, conforme diretrizes gerais afixadas em lei,
tem como objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o
bem estar de seus habitantes” (BRASIL, 1988). Assim, somada a perspectiva Meirelles (1993)
para quem as fungdes sociais da cidade estdo pautadas naquelas relacionadas a habitagdo,
trabalho, recreagdo e circulagdo, constatamos que a importancia das politicas publicas no
ambito do municipio, viabilizando o desenvolvimento das fung¢des sociais para efetivo direito
a cidade.

Porém, se torna fulcral salientar que o direito de ir e vir, ou seja, a locomogdo e
circulagdo constam como direito na CF, conforme discorre Leite (2012, p. 153), “O direito de
locomog@o € o direito de ir, vir, ficar e permanecer, constituindo assim na possibilidade ampla
que tem o individuo de circular livremente, conforme o seu desejo” e conforme Leite (2012, p.
154) “o direito de locomogdo implica o de circulag@o, que ¢ a faculdade de deslocar de um
ponto a outro através de uma via publica ou afetada ao uso publico”. Ou seja, a mobilidade
urbana ¢ uma de suas premissas, a acessibilidade, sdo temas de extrema importancia para que
as pessoas circulem efetivamente pela cidade, devendo ser consideradas pelo poder publico
local.

Em relagéo aos atores sociais que se deslocam pela cidade de forma ndo motorizada, ou
seja, os pedestres, faz necessario destacar a “Cidade a Pé” — Associagdo pela Mobilidade a P¢é
em Sdo Paulo, um grupo que se formou para ter representatividade diante do poder publico e
lutar pelas condigdes ideais para quem circula a pé na cidade. Assim, esse grupo elaborou metas
de trabalhos e definiu seis objetivos da mobilidade a pé, que norteiam as atividades e agdes
politicas do grupo, que sdo necessarios aos pedestres, em ordem de importancia, os objetivos
sdo:

1 - Seguranga absoluta para quem anda a p¢; 2 - Calgadas caminhdveis para todos; 3
- Valorizagdo da mobilidade a pé¢ como meio de deslocamento na cidade; 4 -
Sinalizacdo especifica para a mobilidade a pé; 5 - Travessias ¢ espacos de
compartilhamento da via com prioridade total as pessoas s¢ deslocando a pé; 6 -
Estabelecer ¢ consolidar a rede de mobilidade a pé (CIDADE A PE, 2015).

Para a Cidade a pé, os pedestres sdo,

Pessoas que se locomovem pela cidade andando, ou, na impossibilidade de andar, com
cadeiras, carrinhos ou outros. Assim entre os pedestres estdo: cadeirantes, bebés em
seus carrinhos, idosos, homens, mulheres, jovens ¢ criangas. Pessoas, enfim, que
usam as calgadas ¢ as ruas das mais diferentes formas: empurrando carrinhos,
carregando objetos, de salto alto, com bengalas, puxando malas, guiando cies, em
cadeiras de rodas, correndo, brincando, ouvindo musica, para ir ao trabalho, a escola,
as compras, para ver a rua, para relaxar, fazer exercicio, a caminho do 6nibus ou do
metrd, de dia de noite, faca sol ou faca chuva (CIDADE A PE, 2015, s/p).
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Diante disso, os “pedestres”, ou seja, as pessoas que se deslocam pelo espago urbano de
modo n3o motorizado através de sua infraestrutura, e por questdes metodologicas, nessa
pesquisa adotamos esse termo para representar todos aqueles que circulam pela cidade dessa
forma, podendo ser de modo a pé, por bicicleta, ou por cadeira de rodas, enfim, as pessoas de
forma geral que ndo estdo dentro de um carro, tendo algum tipo de deficiéncia ou ndo. Sdo
aquelas pessoas que caminham pela calgada, atravessam ruas e cruzamentos, que usam ou nao
o transporte coletivo para chegar a algum destino, sejam elas para cumprir rotinas cotidianas,
como bens e servigos, pagar contas, fazer compras, se divertir, ou desfrutar de um espaco
publico. Enfim, pessoas que de alguma forma utilizam de algum equipamento presente na
infraestrutura do espago urbano para ter acesso a cidade como um todo.

Portanto, para todas essas pessoas de forma universal, as cal¢adas, ruas, cruzamento e
travessias precisam estar em boas condi¢des, seguras e confortaveis, para que de forma geral
todos circulem com independéncia e tenham o direito a cidade respeitado.

Dessa forma, de acordo com Figueiredo e Maia (2013, p. 5), “é fundamental uma anélise
dos conflitos relacionados a infraestrutura destinada a acessibilidade do pedestre com as
destinadas aos outros veiculos e demais infraestruturas e servigos urbanos”, pois na calgada,
diariamente podemos perceber a ocupacdo por diferentes tipos de obstaculos e barreiras, que
impedem o pedestre de circular em seu espago a ele reservado. Assim, os mesmos autores
destacam alguns conflitos comuns tanto nas calgadas como em outros locais do espago urbano,

que refletem diretamente na acessibilidade dos pedestres, esses conflitos sdo:

(i) Mobilidrios Urbanos x Acessibilidade do Pedestre, (ii) Infraestrutura Urbana x
Acessibilidade do Pedestre, (iii) Vegetacdo x Acessibilidade do Pedestre, (iv)
Velocidade e Tempo dos Motoristas x Conforto ¢ Seguranga na Travessia do Pedestre,
(v) Apropriacdo da Calgada pelo Proprietario do Lote x Fungio Social de Circulagio
Publica, e (vi) Comércio Informal x Acessibilidade do Pedestre (FIGUEIREDO E
MAIA, 2013, p. 5).

Assim, percebemos o quanto a cidade deve ser pensada para as pessoas. Portanto, no
sentido da circulagdo e acesso aos equipamentos urbanos e a cidade, uma urbe deve “estar ligada
a um plano de mobilidade urbana que crie condi¢des para a redugdo das necessidades de
deslocamentos motorizados e controle o processo de expansdo urbana” (DUARTE; LIBARDI,
SANCHEZ, 2011, p. 13).

Dessa forma, planejar o espago urbano € de suma importancia, na reflexdo de Freitas e

Ferreira (2010),

O plancjamento urbano enquanto processo ¢ uma condicdo importante para que as
cidades consigam alcangar ¢ manter niveis de organizagdo comprometidos com a
qualidade de vida urbana de scus cidaddos ¢, assim, desenvolverem-se com praticas
governamentais urbanas democraticas (FREITAS ¢ FERREIRA, 2010, p. 120.
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Nesse sentido, no Brasil existe a Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU (lei
n° 12.587/2012), que ficou sendo conhecida por Lei da Mobilidade Urbana, a qual se incumbe
aos municipios implantar, planejar e executar a politicas locais de mobilidade urbana.
Instrumentos como o planejamento urbano e o plano diretor, que sdo estabelecidos como
diretriz pelo Estatuto da Cidade, lei n® 10.257/01, se tornam fundamentais para o crescimento
de forma sustentavel das cidades brasileiras (BRASIL, 2013).

A lei da mobilidade urbana ainda passou a exigir que

Os municipios com populagdo acima de 20 mil habitantes, além de outros, claborem
¢ apresentem plano de mobilidade urbana, com a intengdo de planejar o crescimento
das cidades de forma ordenada. A Lei determina que estes planos priorizem o modo
de transporte nio motorizado ¢ os servigos de transporte publico coletivo (BRASIL,
2013, p. 3).

Nessa perspectiva, a mobilidade urbana e acessibilidade, de acordo com Ribeiro Filho
etal (2012, p. 165) “sdo condigdes basicas para a circulagdo, deslocamento e acesso das pessoas
no ambito do espago urbano por meio dos diferentes meios de transportes e da infraestrutura
viaria, que devem possibilitar o ir e vir de todos”. Porém, Raia Junior (2000) alerta que o termo
mobilidade urbana € frequentemente confundido com acessibilidade. Embora sejam conceitos
distintos os mesmos se completam. Neste sentido, a seguir exploraremos as defini¢des
referentes a estes dois termos.

Quanto as defini¢les, as diretrizes da PNMU, se refere a mobilidade urbana como
“condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano” e
também se define que “acessibilidade ¢ a facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite
a todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdio em vigor”
(BRASIL, 2012, p. 2).

Para o Ministério das Cidades (2005), mobilidade urbana é:

Um atributo das cidades ¢ se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas ¢ bens
no espago urbano. Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias ¢ toda a
infra-estrutura (vias, calgadas, etc.) que possibilitam esse ir ¢ vir cotidiano. Isso
significa que a mobilidade urbana ¢ mais do que o que chamamos de transporte
urbano, ou scja, mais do que o conjunto de servigos ¢ meios de deslocamento de
pessoas e bens. E o resultado da interagdo entre os deslocamentos de pessoas ¢ bens
com a cidade. Por exemplo, a disponibilidade de meios (automéveis, Onibus, metrds,
bicicletas, etc.) ¢ infra-estrutura adequados para os deslocamentos de pessoas ¢ bens
numa area da cidade, pode ajudar a desenvolver tal drea. Do mesmo modo, uma area
que s¢ desenvolve, vai necessitar de meios ¢ infra-estrutura adequados para os
deslocamentos das pessoas ¢ bens naquele local (BRASIL, 2005, p. 3).

Ou seja, numa cidade que tenha os atributos da mobilidade urbana, as pessoas se

deslocam com facilidade no espago urbano para seus diversos fins, através de uma infraestrutura
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propicia para tal. De acordo com a Associagcdo Nacional dos Transportes Publicos (ANTP), o

tratamento da Mobilidade Urbana pode ser

Entendido como fungao publica destinada a garantir a acessibilidade para todos ¢ que,
para tal, exige a obediéncia as normas ¢ as prioridades as quais respondam as
diferentes necessidades de deslocamento, contribuindo para a redugdo dos efeitos
negativos provocados pelo uso predominante do automdvel (ANTP, 2003, p. 14).

Vasconcellos (1996) se refere a mobilidade como sendo:

Um atributo associado a pessoas ¢ aos bens; corresponde as diferentes respostas dadas
por individuos ¢ agentes econdmicos as necessidades de deslocamento, considerando-
se as dimensGes do espaco urbano ¢ a complexidade das atividades nele
desenvolvidas. Face a mobilidade os individuos podem ser pedestres, ciclistas,
usudrios de transportes coletivos ou motorista; podem utilizar-se do seu esforgo direto
(deslocamento a pé) ou recorrer a meios de transporte nio motorizados (bicicletas,
carrogas, cavalos) e motorizados (coletivos e individuais) (VASCONCELLOS, 1996,
p. 48).

Ainda, complementa Raia Junior (2000, p. 64), a “mobilidade como sendo a facilidade
de viagem, isto €, o numero de viagens que um individuo faz durante um dia, aproveitando as
oportunidades econOmicas e sociais disponibilizadas pela cidade”. Assim, corrobora com a
discussdo Ferraz e Torres (2004, p. 1) quando dizem que “a mobilidade €, sem duvida, o
elemento balizador do desenvolvimento urbano. Proporcionar uma adequada mobilidade para
todas as classes sociais constitui uma acdo essencial no processo de desenvolvimento
economico e social das cidades”. A mobilidade urbana € uma necessidade basica para quem
vive nas cidades.

Atualmente o termo sustentabilidade ¢ muito usual em discussdes em todos os campos

de estudo, alei 12587 de 2012 elenca também uma Mobilidade Urbana Sustentavel, que

Ressalta-se, principalmente, o controle da demanda por viagens de automéveis € o
estimulo ao uso de modos ndo motorizados ¢ transporte publico coletivo. Aliado ao
uso de instrumentos de controle de demanda por viagens de automdveis ¢ importante
aumentar a oferta de servicos ¢ infraestruturas com qualidade, seguranga,
acessibilidade ¢ modicidade tarifiria. Como exemplo, pode-se citar a oferta de rede
ciclovidria segura ¢ bem sinalizada, calgadas acessiveis, transporte piblico
confortavel, confidvel, acessivel ¢ com baixo custo aos usudrios (BRASIL, 2013, p.
18).

Portanto, um planejamento focado principalmente nas pessoas em primeiro plano, no
qual o automovel perde prioridade. Contudo, no Brasil as politicas e a infraestrutura das
cidades, de forma ou outra, acabam sempre privilegiaram os automoveis, algo que em paises
da Europa, por exemplo, isso ja deixou de existir, conforme Silva (2013):

Enquanto na Europa a ideologia do “tudo pelo automével, nada contra o automével”,

que marcou as politicas de mobilidade ¢ transportes no poés Segunda Guerra, estd
claramente posta de parte ¢ € apenas encarada como uma curiosidade cientifica a
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estudar, nos paises emergentes ¢ em desenvolvimento acelerado, a pressdo das nossas
classes médias ¢ dos interesses associados ao mercado do petrdleo ¢ das grandes obras
publicas continuam a determinar as opgdes ¢ prioridades politicas da administragio
publica no sentido do favorecimento do transporte individual (SILVA, 2013, p. 378).

Ainda na perspectiva deste autor, sob a 6tica do transporte coletivo sobre o individual,
para a melhoria e evolugio da mobilidade urbana nas cidades brasileiras sera necessario adotar
“politicas mais equilibradas do ponto de vista modal, onde o transporte coletivo urbano assume
o papel estruturante de todo o sistema de transportes e no assegurar da mobilidade da grande
maioria da populagdo, mesmo aquela que possui automoével” (SILVA, 2013, p. 380).

Portanto, um plano relacionado a mobilidade urbana deve se pautar na construgio de
uma infraestrutura que se adeque a cidade atual, sempre dando prioridades ao transporte nao
motorizado, ou seja, para as pessoas. Também prezar pela preferéncia ao transporte coletivo
em face ao individual, visto que no Brasil 80% da populacdo faz uso do transporte coletivo
urbano (FERRAZ e TORRES, 2004). Dessa forma, acrescentarmos a afirmac¢do de Silva (2001,
p. 58) para quem “a mobilidade urbana, portanto, tem papel fundamental na manutencio da
segrega¢do socioespacial, uma vez que o direito a cidade ndo ¢ garantido a todos de maneira
justa, tendo a questdo da circulagdo urbana ampla participagdo nesse processo”. Corroborando
com a discussdo e pautando a questdo do planejamento ou a falta dele, Silva e Ferreira (2004,

p. 151) ressaltam que

a crise urbana gerada pelo crescimento nfio planejado das cidades gera problemas para
a populagdo, sendo que estes problemas sdo sentidos com maior intensidade no setor
de baixa renda da populagdo, enquanto a classe dominante luta para manter seus
privilégios através de sua influéncia (SILVA ¢ FERREIRA, 2004, p. 151).

As reflexdes acima destacadas reforcam a importancia de um sistema de mobilidade que
privilegie o transporte publico, que facilite a circulagdo das pessoas, garantindo de forma mais
igualitaria o direito a cidade.

Complementarmente, para que as pessoas possam ter acesso pleno a cidade e a seus
equipamentos, além do desenvolvimento de uma mobilidade urbana ampla, também ¢
necessario que haja acessibilidade, tanto em locais especificos, como a cidade em sua
totalidade.

Dessa forma, a cidade deve oferecer uma minima equidade para que todas as pessoas
tenham acesso a ela. No entanto, o espago urbano ndo € igualitario, este sempre foi projetado e
planejado a partir de diferentes interesses, dos diferentes agentes que o produzem. Mas, por
outro lado, as pessoas ndo sdo iguais, somos diferentes um do outro, com necessidades

diferenciadas também, e dai a importancia em refletir sobre uma acessibilidade universal,
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espagos planejados para o acesso de todas as pessoas, obesas, magras, deficientes ou ndo, ricos
ou pobres, bonitos ou feios, enfim, pensando no direito a cidade.

Por outro lado, a acessibilidade pode ser entendida e concebida sob diversos olhares. No
entanto, a presente pesquisa adota o termo no sentido do acesso a cidade e seus diferentes
lugares, ou seja, sob a otica da mobilidade urbana através da circulagio das pessoas pelo espago
urbano. De acordo com Cunha (2012, p.38), epistemologicamente falando, acessibilidade em
latim, € accessibilitas, que significa o livre acesso, proximidade de aproximagdo, e ainda o
mesmo autor enfatiza que a “acessibilidade pode ser compreendida como a facilidade que se
tem de atingir diferentes locais da cidade”. A partir disso podemos entender que no presente
contexto a acessibilidade significa ter facilidade nos deslocamentos, circulagdo, permanéncia e
acesso aos espacos urbanos com seguranga e independéncia.

Ao se falar de acessibilidade, Cunha (2012, p. 38) destaca que em décadas passadas, o
termo era associado e descrita como “condi¢do de mobilidade e eliminagdo de barreiras
arquitetonicas e urbanisticas” se referindo diretamente ao acesso aos espagos internos € aos
meios de transporte, além de destacar que nos dias atuais “a acessibilidade configura-se como
um paradigma dainclusdo”. Contudo, numa outra visdo, desta vez relacionando a acessibilidade
aos transportes, como mobilidade, Vasconcellos (2000, p. 27) diz que a acessibilidade € vista
“como a facilidade de atingir os destinos desejados, € a medida mais direta (positiva) dos efeitos
de um sistema de transporte. Na sua forma mais simples, a acessibilidade pode ser medida pelo
namero e pela natureza dos destinos (desejados) que podem ser alcangados por uma pessoa”.
Como podemos constatar, s3o varios conceitos relacionados a acessibilidade, que em seguida
serdo discutidos sob a perspectiva de alguns autores e entidades.

O Ministério das Cidades (2006) diz que falar de acessibilidade, em termos gerais, ¢€:

Garantir a possibilidade do acesso, da aproximagdo, da utilizagdo ¢ do manuseio de
qualquer ambiente ou objeto. Reportar este conceito as pessoas com deficiéncia
também estd ligado ao fator deslocamento e aproximagao do objeto ou local desejado.
Indica a condicdo favoravel de um determinado veiculo condutor que, neste caso, € o
proprio individuo, dentro de suas capacidades individuais de se movimentar,
locomover ¢ atingir o destino plancjado. (BRASIL, 2006, p. 18).

Quanto a Acessibilidade, Ribeiro Filho; Alves; Alves (2012) ressaltam que o tema:

Nos remete a uma reflexio profunda sobre a cidade em todos os seus aspectos, com
destaque para a infraestrutura viaria, modos de transportes, edificagdes, mobilidrios ¢
equipamentos urbanos, os quais devem possibilitar que as pessoas usufruam da cidade
de maneira igualitaria, tendo acesso a todos os bens ¢ servigos (RIBEIRO FILHO;
ALVES; ALVES, 2012, p. 166).

Para garantir os direitos das pessoas, sobretudo deficientes e de mobilidade reduzida,

nos espagos publicos e privados, internos e externos, foi assinado o Decreto Federal n® 5.296



47

(2004) que define a “Lei de Acessibilidade” regulamentando as leis 10.048 (2000) que
menciona a prioridade no atendimento, e alei 10.098 (2000) estabelece normas gerais e critérios
basicos para a promog¢do da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia* ou com
mobilidade reduzida. De acordo com a lei 10.098 (2000, Artigo 2°), acessibilidade ¢ a
“possibilidade e condig@o de alcance para utilizagdo, com seguranga e autonomia, dos espagos,
mobilidrios e equipamentos urbanos, das edifica¢des, dos transportes e dos sistemas e meios de
comunicagdo, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida”, porém, o

decreto atualizou essa defini¢do, adicionando alguns termos, sendo a acessibilidade,

Condigdo para utilizagdo, com seguranga ¢ autonomia, total ou assistida, dos espagos,
mobilidrios e equipamentos urbanos, das edificagdes, dos servigos de transporte ¢ dos
dispositivos, sistemas ¢ meios de comunicagdo ¢ informagao, por pessoa portadora
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida (BRASIL, 2004, artigo 8°, Grifo nosso).

Assim sendo, apds o decreto, os termos adicionados foram “total ou assistida” e
“informacdo”, desta forma, refor¢am a defini¢@o sobre acessibilidade quanto a autonomia e ao
acesso a informag@o, e avanga na defesa dos direitos das pessoas com mobilidade reduzida.

Segundo o Ministério das Cidades, através do caderno PlanMob (2007), diz que o termo
acessibilidade no Brasil remete diretamente as pessoas com mobilidade reduzida (PcMR), e a

define como:

A condicdo do individuo se movimentar, locomover ¢ atingir um destino desejado,
“dentro de suas capacidades individuais”, isto &, realizar qualquer movimentagdo ou
deslocamento por seus proprios meios, com total autonomia ¢ em condigdes seguras,
mesmo que para isso precise se utilizar de objetos ¢ aparelhos especificos (BRASIL,
2007, p. 42).

Prado e Moraes (2006, p. 30), discorrem que o objetivo da acessibilidade €,

Proporcionar a todos um ganho de autonomia ¢ mobilidade, principalmente aquelas
pessoas que tem sua capacidade de locomogdo reduzida ou dificuldade de
comunicagdo, para que possam usufruir dos espagos ¢ das relagdes sociais com maior
seguranga, confianga ¢ comodidade. A melhor politica de acessibilidade € a prevengao
através do combate as deseconomias na cidade ¢ de um plancjamento mais solidario
da produgdo do espago da cidade (PRADO ¢ MORAES, 2000, p. 30).

Com o intuito de assegurar o direito de todos a cidade, estes autores, apresentam os

fundamentos da acessibilidade no plano fisico-territorial:

I — A acessibilidade beneficia todo o conjunto da sociedade, ainda que solugdes
especificas sejam necessarias para a equiparagdo de oportunidades das pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida, que se encontram em desvantagem na
fruigcdo dos beneficios do processo de urbanizagdo ¢ na garantia do direito de ir e vir.

4 A terminologia “pessoa portadora de deficiéncia” como consta na citagio aqui em destaque ja caiu em desuso,
porém em nossa dissertagdo adotamos o termo “pessoa com deficiéncia”, adotado na primeira convengio sobre os
direitos das pessoas com deficiéncia, da Organizacdo das Nagoes Unidas (ONU) na convengio dos direitos
humanos em 2006 ¢ por se enquadrar no “contexto atual do movimento de inclusdo social” (LEITE, 2012, p. 23).
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IT — A mobilidade urbana ¢ um pressuposto para a reducdo das desigualdades sociais,
da violéncia ¢ da pobreza nas cidades, isto porque, em grande medida, as diversas
formas em que se manifestam, guardam relagdo direta com a segregacio espacial e
falta de acesso aos servigos publicos.

IIT — A garantia do direito de ir e vir se da mediante a eliminacio de barreiras fisicas
das edificagbes, dos espagos publicos ¢ dos transportes, ¢ da utilizagcdo de meios
inclusivos de sinalizagio ¢ de comunicagdo para orientagio de todas as pessoas.

IV — A climinagdo de barreiras se da em dois niveis:

a) na concepgdo de politicas, planos, programas ¢ projetos, piblicos ou privados,
devendo ser atendidas plena ¢ obrigatoriamente as condigdes estabelecidas nas leis
federais nos 10048/2000 ¢ 10098/2000 ¢ no decreto federal n° 5296/2004 que as
regulamenta.

b) na adaptagao de situagdes consolidadas, por meio da supressdo das barreiras fisicas
existentes ou pela adogio de meios para sua redugdo ou superagdo, incluindo a
utilizagdo de ajudas técnicas, quando impraticdvel a eliminagfo total, bem como o
estabelecimento de niveis de acessibilidade possiveis de serem implementados no
espago construido.

V — A concepgo ¢ a implantagdo das solugdes em acessibilidade devem atender aos
preceitos do desenho universal e implantacdo de rotas acessiveis no meio urbano e
edificagdes, tendo como referéncia basica legislagdo ¢ normas técnicas brasileiras
especificas.

VI - as iniciativas para a promogdo da acessibilidade inscrevem-se no processo de
plancjamento ¢ ordenamento do territério, estando submetidas aos preceitos de
sustentabilidade urbana ¢ ambiental, da fungdo social da cidade ¢ da propriedade
urbana ¢ de gestdo democratica (PRADO ¢ MORAES, 2006, p. 30).

Diante do exposto, a acessibilidade ¢ a possibilidade de deslocamento, alcance,

percep¢ao, permanéncia e o entendimento para que qualquer cidadio, de forma universal, com

ou sem deficiéncia, que possam utilizar de maneira segura e autdbnoma do espago urbano como

um todo (a cidade) e suas partes, sejam elas coletivos ou individuais.

Resende (2004) salienta que:

Cada cidade ¢ seu respectivo espago urbano sdo unicos, nio havendo que se pensar ¢
falar sobre uma cidade plancjada exclusivamente para alguns cidaddos que nela
habitam e vivem. Caso isto ocorra, estar-se-a diante de um caso grave de exclusio ¢
de desrespeito as regras estabelecidas para a convivéncia entre os seres humanos, que
no Brasil, por determinagido constitucional, sdo iguais perante a lei (RESENDE, 2004,
p. 40).

Assim, a cidade deve ser pensada de forma igualitaria, para todas as pessoas que nela

vivem, sendo que

Com vontade politica ¢ mobilizagdo popular para equiparagdo de oportunidades,
consegue-se¢ incluir todas as pessoas nas vivencias cotidianas de uma cidade,
facilitando a vida da populacio ¢ eliminando conflitos, ndo apenas com as pessoas
com deficiéncias (RESENDE, 2004, p. 41).

A acessibilidade ndo diz respeito apenas ao acesso a equipamentos ou a locais, mas

também esta relacionada com o acesso a cidade como um todo, assim como a relagdo centro-

periferia quando discutimos o acesso das pessoas que residem nos bairros mais distantes do

centro da cidade e da maioria dos servigos ofertados. Nesse contexto, relaciona-se a

acessibilidade com “a facilidade de acesso aos locais onde se desenvolvem as diversas
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atividades, sobretudo, da proximidade entre esses locais e a moradia das pessoas em principio,
quanto mais proximo mais acessivel” (FERRAZ e TORRES, 2004, p. 102). Nessa mesma linha
de raciocinio, Silva (2008) relaciona a acessibilidade com a facilidade de acesso e tempo,

destacando que

A acessibilidade estd relacionada a existéncia de uma comunica¢io entre locais,
tornando-os acessiveis entre si. E o facil acesso, caracteristica daquilo que ¢ acessivel.
Longas viagens ¢ grandes distancias refletem uma baixa acessibilidade (...). O longo
tempo gasto durante a realizagdo de uma viagem remete dirctamente a baixa
acessibilidade, ja que se trata de uma relagfio espago-tempo (SILVA, 2008, p. 62).

Nesse sentido, quanto mais proximos das ofertas de servigos, comércios, lazer, saude,
maior serd a condi¢cdo de acessibilidade para as pessoas na cidade, assim como observamos a
importancia de um transporte publico eficiente para suprir as distancias maiores, por exemplo,
entre centro e periferia.

No caso de Ituiutaba, por ser uma cidade de porte médio, caracterizada como
monocéntrica, por possuir apenas uma area central principal, na qual se concentram os setores
de servigos, comércio, de gestdo e poder, estabelecimentos bancarios, a area core exerce uma
centralidade. Na perspectiva de Silva (2013a, p. 3) o centro seria uma area de grande
“concentragdo de atividades econdmicas dentro do tecido urbano, sendo visivel na paisagem
verticalizada, na densidade de estabelecimentos comerciais e de servigos, bem como no volume
de pessoas transeuntes durante o horario comercial”, sendo assim “o centro da cidade funciona
como o nucleo das possiveis articulagdes entre os usos disponiveis na cidade” (MACHADO,
2013, p. 163). Dessa forma, o centro além da localiza¢do central da area urbana, como
configuragdo fisica, exerce uma centralidade, ou seja, uma atrag@o, por comportar as principais

atividades comerciais, de servigos e onde estd a gestdo da cidade, como afirma Silva (2013):

A centralidade ¢ entendida como algo que se expressa a partir de um centro, como a
sua capacidade de concentrar ¢ atrair atividades ¢ pessoas ¢, portanto, polarizar uma
determinada 4rea, organizando os fluxos que a percorrem. Com isso, quanto mais
intensa a centralidade de um centro, mais forte a sua capacidade de polarizagio, logo,
maior a quantidade de atividades ou pessoas que o mesmo ¢ capaz de atrair. A
centralidade também esta ligada a quantidade de fluxos que perpassam o centro.
Assim, quanto mais intensa a quantidade de fluxos que convergem para o centro ¢ de
14 divergem para outras areas, maior o grau de centralidade desse centro (SILVA,
2013a, p. 4).

Para Silva (2003, p. 23), “as areas centrais constituem uma atragdo, expressando
centralidades urbanas, que podem ser multiplas numa mesma cidade e devem ser entendidas a
partir dos fluxos de pessoas, automoéveis, capitais, decisdes, informagdes e, sobretudo,

mercadorias”. J4, na perspectiva de Labase (1970 apud SPOSITO, 2001, p. 238) a:
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“centralidade ndo € outra coisa que a aptiddo da cidade para impulsionar os fluxos de troca de
mercadorias, de servicos e de ideias”.

Para Sposito (2013),

A centralidade ndo ¢, propriamente, concreta; ndo pode ser vista numa imagem de
satélite; ¢ dificil de ser representada cartograficamente, por meio de delimitagido de
um setor da cidade; ndo aparece desenhada no cadastro municipal ou no plano diretor
das cidades; ndo se pode percorré-la ou mesmo vé-la, embora possa ser sentida,
percebida, representada socialmente, componha nossa memdria urbana e seja parte de
nosso imagindrio social sobre a vida urbana (SPOSITO, 2013, p. 73).

Ainda, considerando a perspectiva de Lefebvre (1999), observamos que para existir uma

centralidade depende de uma relagdo com um centro,

Descobrimos o essencial do fendmeno urbano na centralidade. Mas na centralidade
considerada com o movimento dialético que a constitui ¢ a destrdi, que a cria ou a
estilhaca. Ndo importa qual ponto possa tornar-se central, esse ¢ o sentido do espago-
tempo urbano. A centralidade nfo ¢ indiferente ao que ela refine, ao contrario, pois
ela exige um contetido (LEFEBVRE, 1999, p. 110).

Dessa forma, no caso de Ituiutaba, a centralidade exercida se da através dos movimentos
no espago urbano, através das relagdes mais intensas em sua area central por meio dos fluxos
proporcionando tais relagdes socioespaciais. Portanto, a acessibilidade ao centro da cidade para
as pessoas que se encontram afastadas nas periferias se faz necessaria, tanto para a busca por
servigos como para o lazer, visto que nessas areas existe um déficit de equipamentos para
usufruto da populagdo, para tal, o transporte publico coletivo deve funcionar adequadamente
como um instrumento para prover esse acesso a cidade e a seus equipamentos, ou a mistura da
e na cidade.

Ainda no contexto da acessibilidade, de acordo com a ABNT, através da NBR 9050
(2015), acessibilidade se refere a “possibilidade e condigdo de alcance, percepcdo e
entendimento para a utilizagdo, com seguranga e autonomia, de espacos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificagdes, transportes, informagdo e comunicagdo”. A ABNT ¢ uma
entidade que elabora pardmetros e normas técnicas para diversos segmentos, através da NBR
9050 (2015) - Acessibilidade a edificagdes, mobiliario, espagos e equipamentos urbanos, e suas

recomendag¢des abordam,

Para serem considerados acessiveis, todos os espagos, edificagdes, mobilidrios e
equipamentos urbanos que vierem a ser projetados, construidos, montados ou
implantados, bem como as reformas ¢ ampliagdes de edificagdes ¢ equipamentos
urbanos, devem atender ao disposto nesta norma (NBR 9050, 2015, p.1).

Adotamos também a NBR 9050 (2015) por se tratar de uma norma que se refere
diretamente a itens do nosso objeto de estudo, porém a ABNT possui mais algumas normas que

tratam sobre acessibilidade (Quadro 2).



51

Quadro 2 — Normas técnicas da ABNT sobre acessibilidade.

NORMAS ESPECIFICIDADE
Elevadores de passageiros requisitos de seguranga para a construcio ¢ instalagio —
NBR 313 . i - . ) .
requisitos particulares para a acessibilidade das pessoas incluindo pessoas com deficiéncia
NBR 9050 Acessibilidade a edificagdes, mobilidrio, espacos ¢ equipamentos urbanos
NBR 13994 Elevadores de passageiros — elevadores para pessoas portadores de deficiéncia
NBR 14020 Acessibilidade a pessoas portadora de deficiéncia — Trem de longo percurso
NBR 14021 Transporte — Acessibilidade no sistema de trem urbano ou metropolitano
NEBR 14022 Acessibilidade em veiculos de caracteristica urbana para o transporte coletivo de
passageiros
NBR 14273 Acessibilidade a pessoa portadora de deficiéncia no transporte aéreo comercial
NBR 14970-1 Acessibilidade em veiculos automotores — requisitos de dirigibilidade
Acessibilidade em veiculos automotores — diretrizes para avaliagdo da dirigibilidade do
NBR 14970-3 -~ . ; ;
condutor com mobilidade reduzida em veiculo automotor apropriado
NBR 15250 Acessibilidade em caixa de autoatendimento bancario
NBR 15290 Acessibilidade em comunica¢io na televisio
NBR 15320 Acessibilidade a pessoa com deficiéncia no transporte rodovidrio
NBR 15450 Acessibilidade de passageiros no sistema de transporte aquaviario
Plataforma de elevagdo motorizada para pessoas com mobilidade reduzida — requisitos
NBR 15655-1 . " ~ :
para seguranga, dimensdes e operagio funcional
Transportes — especificagdes técnicas para a fabricagdo de veiculos de caracteristicas
NBR 15570 . .
urbana para o transporte coletivo de passageiros
Acessibilidade plataforma elevatéria veicular ¢ rampa de acesso veicular para
NBR 15646 acessibilidade em veiculo com caracteristicas urbanas para o transporte coletivo de
passageiros

Fonte: Adaptado de Cunha (2012, p. 39). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

O quadro acima indica que temos a disposi¢do dos gestores publicos uma gama de
normas e recomendagdes para que todos os ambientes, sejam eles internos ou externos, publicos
e privados, possam ter condi¢des para todas as pessoas com deficiéncia ou ndo possam usufruir
dos espagos sem constrangimentos ou barreiras para a circulagdo segura e independente.

No entanto, para a que ocorra a promogao da acessibilidade nos espagos, € indispensavel
adotar os principios do Desenho Universal (DU). De acordo com a NBR (2015, p. 4), DU se
refere a “concepcdo de produtos, ambientes, programas e servigos a serem utilizados por todas

as pessoas, sem necessidade de adaptagdo ou projeto especifico, incluindo os recursos de
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tecnologia assistiva”. Dessa forma, a presente pesquisa utiliza como norteador em seu trabalho

de campo e analise do objeto de pesquisa, as normas da ABNT NBR 9050/2015.

Levando em consideracdo, o Decreto Federal 5296/2004 se refere ao DU como sendo:

Concepegao de espagos, artefatos e produtos que visam atender simultancamente todas
as pessoas, com diferentes caracteristicas antropométricas ¢ sensoriais, de forma
auténoma, segura ¢ confortdvel, constituindo-se nos clementos ou solugdes que
compdem a acessibilidade (BRASIL, 2004, p. 4).

Referente ao DU, Santos (2012) ressalta que,

Quando s¢ fala em acessibilidade, refere-se também a inclusio, que possibilita a
equidade de oportunidade ¢ que permite as pessoas frequentarem o mesmo espago
com seguranga, autonomia ¢ tranquilidade. O conceito de desenho universal aborda a
inclusdo como essencial, ¢ esse é um termo abrangente que pressupde acesso aos bens
econdmicos, sociais, culturais, educacio, lazer, saude, trabalho, enfim, a todas as
necessidades humanas (SANTOS, 2012, p. 182).

Carletto e Cambiaghi (2008) enfatizam que o DU ¢ para que todos possam utilizar os

espagos e seus objetos sem distingdo, sem adaptagdo ou projeto especifico para pessoas com

deficiéncia:

O Desenho Universal ndo ¢ uma tecnologia direcionada apenas aos que dele
necessitam; ¢ desenhado para todas as pessoas. A ideia do Desenho Universal &,
justamente, evitar a necessidade de ambientes e produtos especiais para pessoas com
deficiéncias, assegurando que todos possam utilizar com seguranga ¢ autonomia os
diversos espagos construidos ¢ objetos (CARLETTO ¢ CAMBIAGHLI, 2008, p. 10).

Dessa forma, para alcangar a igualdade de oportunidade para todas as pessoas, o DU

apresenta sete principios, que se seguidos, proporcionardo a equidade e a inclusdo das pessoas

em todos os ambientes desejados. Estes principios sdo adotados em planejamentos e obras de

acessibilidade. De acordo Carletto e Cambiaghi (2008, p. 12 e 17), os sete principios do DU

sdo os seguintes:

1. Igualitdrio (Uso Equiparavel) - S3o espacos, objetos ¢ produtos que podem ser
utilizados por pessoas com diferentes capacidades, tornando os ambientes iguais para
todos.

2, Adaptavel (Uso Flexivel) - Design de produtos que atendem pessoas com
diferentes habilidades ¢ diversas preferéncias, sendo adaptaveis a qualquer uso.

3. Obvio (Uso Simples e Intuitivo) - De facil entendimento para que qualquer pessoa
possa compreender, independente de sua experiéncia, conhecimento, habilidade de
linguagem ou nivel de concentracio.

4, Conhecido (Informacio de Facil Percepcdo) - Quando a informagio necessaria ¢
transmitida de forma a atender as necessidades do receptador, seja ela uma pessoa
estrangeira, com dificuldade de visdo ou audigio.

5. Seguro (Tolerante ao Erro) - Previsto para minimizar os riscos ¢ possiveis
consequéncias de agbes acidentais ou ndo intencionais.

6. Sem esfor¢o (Baixo Esforgo Fisico) - Para ser usado eficientemente, com conforto
¢ 0 minimo de fadiga.

7. Abrangente (Divisdo ¢ Espago para Aproximagdo ¢ Uso) - Que estabelece
dimensdes ¢ espagos apropriados para o acesso, alcance, manipulagio ¢ uso,
independentemente do tamanho do corpo (obesos, andes ctc.), da postura ou



53

mobilidade do usudrio (pessoas em cadeira de rodas, com carrinhos de bebé, bengalas
etc. (CARLETTO ¢ CAMBIAGHI, 2008, p. 12 ¢ 17).

Através destes principios, todas as pessoas sdo incluidas no acesso a cidade, conforme
argumenta Santos (2012):

Assim, a acessibilidade na proposta de Desenho Universal pode atender as
necessidades de todas as pessoas, na maior extensdo possivel e sem discriminagdo. A
cidade deve oferecer multiplas oportunidades para seus cidaddos, ndo sé com relagdo
aos deslocamentos, mas sim de perspectivas de vida. Deve-se levar em consideragio
a dimensao social, ou seja, o direito de circular, habitar ¢ todas as oportunidades que
a cidade oferece. Nesta dimensdo, a acessibilidade ¢ necessdria para o
desenvolvimento urbano ¢ condigio estratégica para uma cidade saudavel (SANTOS,
2012, p. 186).

Esta claro que um ambiente dotado de acessibilidade, proporciona a todos e,
especialmente, as pessoas com deficiéncia, mobilidade reduzida, idosos e gestantes, uma maior
independéncia em seus deslocamentos e acessos nos diversos locais da cidade.

Enfim, atualmente temos leis, decretos, normas, guias e cartilhas que propagam
informagdo sobre acessibilidade, como fazer, proceder e respeitar os direitos e as leis de

mobilidade e acessibilidade urbana, e de acordo com o Ministério das Cidades (2006),

A acessibilidade no ambiente urbano quer s¢ja na escala da vizinhanga ou bairro, quer
seja na escala territorial da cidade serd garantida se houver uma agdo conjunta ¢
complementar entre técnicos, politicos e sociedade em geral. E o primeiro passo para
o entendimento de que a cidade ¢ um produto de todas estas forgas ¢ scus
interlocutores (BRASIL, 2000, p. 70).

Ou seja, através da unido entre os setores do poder publico e sociedade, podemos
construir uma perspectiva de sociedade igualitaria € minimamente acessivel a todo o cidadao,
sem exclusao.

Portanto, através de um conjunto de premissas que propdem um espago urbano mais
igualitario e acessivel, pautado nas pessoas e na coletividade em primeiro plano, as leis de
mobilidade urbana e acessibilidade oferecem liberdade aos gestores de elaborarem
instrumentos para melhorar as condi¢des das cidades no que tange aos deslocamentos, tanto de
pessoas como de mercadorias. Desta forma, oferecendo condigdes das pessoas, além de se
deslocarem, usufruirem do espaco, seja ele local ou da cidade enquanto uma totalidade, sem
barreiras e com independéncia.

Diante disso e tendo os referenciais aqui trabalhados como base de anélise e discussao,
passaremos a tratar diretamente da estrutura da cidade em termos de acessibilidade no contexto
da mobilidade urbana. Para tal, investigamos in loco, as calgadas, os cruzamentos e travessias,

os orgdos publicos e comerciais, algumas pragas e o transporte coletivo, sob a otica do pedestre
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e dos instrumentos de acessibilidade, ou seja, um exercicio necessario para a busca pela
compreensdo de como a cidade em sua estrutura pode proporcionar ao citadino a satisfacdo de
suas necessidades cotidianas. Dessa forma, passaremos a uma analise das praticas cotidianas
dos cidaddos por meio das diferentes formas de usos e fun¢des da cidade ou parte dela,
considerando as diferentes formas de mobilidade e acessibilidade. Por fim, essa abordagem sera
a intermediacdo na relagcdo entre teoria e empiria, fundamentando a no¢do e compreensdo do

direito a cidade, do direito ao entorno.
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A Lei determina que os planos de mobilidade e acessibilidade priorizem o modo de
transporte ndo motorizado e os servigos de transporte publico coletivo (BRASIL, 2013). Dessa
forma, os planos municipais devem priorizar o transporte ndo motorizado, ou seja,
contemplando a preferéncia para pedestres, ciclistas, transporte coletivo, como a hierarquia de

preferéncia referida no PNMU (Figura 7).

Figura 7 — Hierarquia de preferéncia na Mobilidade Urbana.

Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei 12.587/2012

Hierarquia segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana

1. Pedestres
. Ciclistas

. Transporte publico coletivo

. Transporte de carga
Automoveis particulares

Fonle: ITDP (modidicada)

Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

A prioridade ao pedestre nos planos de mobilidade urbana se da “devido ao fato de todas
as pessoas serem essencialmente pedestres e o deslocamento a pé ser parte complementar dos
deslocamentos também realizados por outros modais” (FREITAS e FERREIRA, 2011, p. 8),
ou seja, o modo a pé € a mais antiga forma de deslocamento humano, portanto esse modal deve
ser a prioridade num sistema de mobilidade urbana, considerando a cidade para as pessoas.

Diante disso, considerando a perspectiva de Figueiredo e Maia (2013), constatamos que

O incentivo a caminhada ¢ ao uso da bicicleta, bem como o plancjamento do uso do
solo e do desenho urbano dos espagos publicos que estimulem o uso dos meios nao
motorizados de transporte, estd entre as medidas recomendadas para a melhoria da
qualidade ambiental ¢ da sustentabilidade das cidades (FIGUEIREDO ¢ MAIA, 2013,

p.- D.

Nesse sentido, como foi proposto nos objetivos da pesquisa, analisamos o espago urbano

de Ttuiutaba, sob a otica do pedestre e a acessibilidade na mobilidade urbana. Ressaltamos que
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os aspectos empiricos foram a base da pesquisa, tendo em vista que o trabalho de campo
constituiu a parte fundante da nossa discussdo e reflexdo. Atrelada e fundamentada no
embasamento teodrico, acreditamos que a relagdo direta com o cotidiano das pessoas seja
fundamental para uma reflexdo sobre o direito a cidade, por meio das diferentes formas de
mobilidade e acessibilidade. Considerando tais pressupostos, passaremos a discutir de forma
mais especifica determinados aspectos que estdo diretamente relacionados com a circulag@o das
pessoas na sua relag@o cotidiana com a cidade.

Portanto, serdo trabalhados aqui os resultados da analise da acessibilidade no ambito da
mobilidade urbana em Ituiutaba, contemplando os seguintes aspectos: as condi¢des de
acessibilidade nas cal¢adas; cruzamentos e travessias sob a Otica do pedestre; acesso aos
estabelecimentos comerciais e Orgdos publicos; acessibilidade em areas publicas; e
acessibilidade no transporte coletivo. Dessa forma, em cada abordagem procuramos destacar
os procedimentos metodologicos adotados para investigar os elementos caracteristicos de cada
um, no entanto, sem perder de vista a relagdo dos mesmos com o todo, ou seja, como as pessoas

fazem uso da cidade ou parte dela.



3.1 - Acessibilidade nas calcadas: condicoes de circulaciao

Autor: Daniel de Araujo Silva (2016).

“As condigdes das vias tém grande impacto

nas condicdes de transporte e do trdnsito, para viagens a pé (...)
a qualidade das calcadas é essencial para seguranga e o conforto dos pedestres”™

Vasconcellos (2000, p. 17)
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Calgadas

Org.: Daniel de Araujo Silva (2017).
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As relagdes desenvolvidas pelas pessoas no espaco publico se ddo através dos usos das
vias e calgadas, pois, a cidade exprime modos de vida dindmicos, seja pelos trajetos ou pelos
lugares, que possibilitam as relagdes sociais nesse grande espago publico (LOBODA, 2008).

No entanto, as cidades vém sendo pensadas tendo como prioridade o uso do automével,
enquanto a preocupacdo com as cal¢adas por parte do poder publico vem sendo negligenciada
ou deixada em segundo plano. Se considerarmos a constatacdo de Vasconcellos (2000),

percebemos que

A qualidade das calgadas ¢ essencial para a seguranca ¢ o conforto dos pedestres.
Infelizmente, ndo ha dados abrangentes sobre as calgadas das cidades, uma vez que
as necessidades dos pedestres tém sido permanentemente negligenciadas pelo
plangjamento de transportes. O que transparece pela maioria das descrigdes existentes
¢ uma precariedade geral das calgadas nos paises em desenvolvimento ¢ a inexisténcia
de condigdes adequadas para cruzar as vias (VASCONCELLOS, 2000, p. 18)

Noutra abordagem, considerando a questdo das calgadas, Freitas e Ferreira (2010)

afirmam que,

As calgadas das cidades brasileiras sdo o exemplo mais caracteristico de um sistema
vidrio incapaz de atender as necessidades da populagdo. Partindo-se do principio de
que todos nos somos pedestres em esséncia, que o modo a pé compde parte dos nossos
deslocamentos, percebe-se o descaso para com nossas calgadas (FREITAS e
FERREIRA, 2010, p.122).

Dessa forma, com o poder publico ndo dando prioridade e negligenciando as politicas
relacionadas aos pedestres, o mesmo cada vez mais vem perdendo prioridade no transito,
disputando assim espago com os automoveis. No entanto, calgada €, por conseguinte, o local
destinado a circulagdo das pessoas com seguranca e independéncia, considerando que de acordo
com o Codigo de Transito Brasileiro (CTB, 2008), a cal¢ada é “parte da via, normalmente
segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagio de veiculos, reservada ao transito de
pedestres e, quando possivel, a implantacdo de mobiliario urbano®, sinalizagdo, vegetagdo e
outros fins”. Portanto, a calgada ¢é parte da via destinada ao deslocamento de pedestres, e deve
garantir a acessibilidade das pessoas ao espaco urbano, conforme Duarte; Libardi e Sanchez
(2011):

A calcada ¢ o equipamento capaz de proporcionar a acessibilidade do pedestre ao
espago urbano, permitindo que o mesmo atinja seu destino com conforto ¢ seguranga.
As calgadas devem acomodar, além do fluxo de pedestres nos dois sentidos de
circulagio, o mobilidrio urbano ¢ a arborizagio das vias. Para que esses elementos ndo
entrem em conflitos, as calgadas devem ter scu dimensionamento proporcional ao
fluxo de pedestres (DUARTE; LIBARDI ¢ SANCHEZ, 2011, p.21).

5 Todos os objetos, elementos e pequenas construgdes integrantes da paisagem urbana, de natureza utilitiria ou
nio, implantados mediante autorizagio do poder piiblico em espagos publicos ¢ privados (ABNT, NBR, 2004, p.
3).
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Assim sendo, as calgadas devem dispor de condi¢des adequadas para que as pessoas
circulem com seguranca pela cidade, sobretudo aquelas com mobilidade reduzida. Nesse
sentido, e no que tange ao direito basico das pessoas de ir e vir, principalmente aquelas com
mobilidade reduzida, o Decreto n° 5.296 (2004) regulamenta as leis n° 10.048 (2000) e n°
10.098 (2000), as quais estabelecem normas gerais e critérios basicos para a promog¢do da
acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, principalmente em
relacdo a construg@o dos espacos e nos edificios de uso publico e legislagdo urbanistica. A Lei
10.098/00 estabelece as normas gerais e os critérios basicos para a promogao da acessibilidade
mediante a supressdo de barreiras e obstaculos nas vias e espagos publicos, no mobiliario
urbano, na construgdo e reforma de edificios e nos meios de transporte e de comunicagao.

Contudo, as ruas e cal¢adas sdo os meios de acesso mais utilizados pelo cidaddo, no

entanto, estes espagos se configuram de uso coletivo como privado, segundo Thomaz (2006):

A rua no ¢ individual, ela pode ser apropriada num certo momento individualmente,
mas pertence a uma coletividade. Um bairro que ' fecha' as ruas, ele nio estd se
fechando para cada um dos seus individuos, mas para aquela coletividade. J4 a calgada
tem uma relagdo dialética com estes espagos, porque ela pode tanto ser utilizada pelos
transeuntes (coletivo), como individualmente, no caso de se colocar o carro na calcada
impedindo a passagem (THOMAZ, 2006, p. 86).

Nesse sentido, a questdo do publico toma outras propor¢des, e algumas pessoas sentem-
se no direito de “apossar-se” de locais publicos, como argumenta Loboda (2008, p. 183), “A
privatiza¢do dos espagos publicos, em maior ou menor grau e de formas diferenciadas, é um
fato recorrente que atinge todas as cidades, sendo que Guarapuava, enquanto uma cidade média,
ndo foge dessa regra”. Como comparativo, assim como foi citada a cidade de Guarapuava - PR,
em Ituiutaba - MG ndo ¢ diferente, principalmente nas calgadas, o exemplo mais recorrente € o
de comerciantes que utilizam da via publica (ruas e calgadas) como extensdo de seu comércio,
sobretudo com mostruarios de mercadorias, toldos, e as “tradicionais” mesas de bar.

Dessa forma, a calgada se torna um local de conflitos, onde o pedestre que seria o ator
principal e quem teria o direito e prioridade de circulag@o, disputa espago com outros elementos,
como o0s obstaculos e barreiras que sdo dispostas nas cal¢adas dificultam a circulagdo das
pessoas.

Assim, na inten¢@o de investigar a existéncia desses conflitos nas cal¢adas, bem como
suas condigOes para a circulagdo dos pedestres, utilizamos da logica de que as pessoas em seu
cotidiano sempre t€ém um destino especifico, dessa forma considerando um pedestre,
primeiramente ele utiliza a calgada como primeiro passo até seu destino. Portanto, o primeiro

aspecto analisado nesta pesquisa diz respeito as calgadas e suas condi¢des de usos.
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Nesse sentido, apresentamos um diagnostico referente as calgadas, tanto da area “core”
do centro como nas vias de locais além do centro da cidade. Dessa forma, podemos fazer uma
analise comparativa das duas realidades, além de verificarmos se o cenario tem alteracdes de
um universo para o outro, considerando as especificidades de cada parte da cidade e como ela

pode ser pensada em conjunto.

3.1.1 — A area central e suas calcadas

Sendo o centro um local mais dindmico em uma cidade monocéntrica como Ituiutaba,
acreditamos que tal fator seja relevante no sentido de pensarmos a estrutura das suas vias e
cal¢adas, por exemplo, devem estar em perfeitas ou préximo das condi¢des ideais. Dessa forma,
como parte dos objetivos desta pesquisa, analisamos as condi¢des das calgadas das vias da area
core do centro da cidade inicialmente, pois de acordo com Silva (2014), em relacdo aos quesitos
dimensionamento (largura) e estrutura, as calgadas na area central da cidade de Ituiutaba estdo
em condi¢gles aceitaveis, contudo, em outros aspectos, alguns problemas foram identificados,
como obstaculos e pisos irregulares. Dessa forma, revisitamos e analisamos alguns aspectos
referentes as calgadas desse recorte, como suas dimensdes, estrutura e acessibilidade, para
termos uma nog¢do de forma geral do cendrio atual das suas condi¢des de usos e, sobretudo,
como tais condi¢des influenciam na acessibilidade das pessoas em seu cotidiano.

Todavia, antes de relatarmos os resultados, faz-se mister salientar que a ABNT, através
da NBR 9050 (2015), traz um modelo da cal¢ada ideal para uma circulagdo adequada das
pessoas com as normas e parametros (Figura 8), sob a qual nos orientamos e baseamos para

pautar nossas analises.
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Figura 8 — Calcadas: normas e parametros (ABNT).

0 clml_llqlo 1
55Cm 120 Cm I Sem largura definida

Fonte: Cartilha de Acessibilidade de Uberlandia (2014, p. 26).

Dessa forma, o primeiro aspecto trabalhado foi a dimensao, por meio de levantamento
e mensuragdo nas principais vias do centro, pois sdo as que possuem uma maior circulagio de
pessoas diariamente, sendo assim as cal¢adas devem, teoricamente, estar preparadas para suprir
a demanda das pessoas.

De acordo com a representagdo das dimensdes das cal¢adas (Figura 9) e com nosso
diagnostico realizado em 2016, analisamos desde a Avenida Nove até a Avenida 17 entre as
Ruas 20 e 22, e constatamos que as dimensdes continuam as mesmas encontradas por Silva
(2014). De modo geral, as calgadas tém uma medida aceitavel, variando entre 1, 51 a trés
metros, sendo a Avenida 17 as melhores medidas, na qual o pedestre tem um espago maior para
circular. Contudo, nas Ruas 20 e 22, as medidas ficam entre 1,51 a 2,50 metros, dependendo do
fluxo de pessoas a dimensdo da calgada pode ser aceitavel. Porém, nesses locais a concentragdo
de pessoas e circulagio € constante durante todo o dia, dessa forma ocorre um
congestionamento de pedestres. Se consideramos a circulagdo de um cadeirante, por exemplo,
pelo fato de necessitar de um espago adequado a cadeira, certamente ficam prejudicados na

disputa pela circulag@o.



Figura 9 — Area Central: dimensdes das calgadas em Ttuiutaba-MG (2016).
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Acreditamos que nessas ruas citadas, suas calgadas deveriam receber uma amplia¢do
em pelo menos um dos lados da via, o que daria um conforto maior aos pedestres, e em nossa
visdo, aumentaria o fluxo do comércio, pois as pessoas sentiriam mais a vontade para realizar
suas atividades cotidianas em um local mais agradavel.

Como se ndo bastasse o tamanho das calgadas que em muitos casos ndo suportam o
fluxo de pedestres, existem os obstaculos que agravam a situacdo. Tomamos em nivel de
exemplo, alguns locais espalhados pelo centro da cidade, para evidenciar o uso do publico em
prol do privado. A figura 10, mostra obstaculos moéveis, evidenciando alguns fatos que
acarretam, dentre outras coisas, um cerceamento da calgada, impedindo a livre circulagdo das

pessoas por esses locais.
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Os obstaculos moveis sdo aqueles que estdo dispostos na calcada de forma irregular e
sdo retirados ao final do expediente, e que estdo na faixa de passeio da calgada, no qual o
pedestre circula. Porém, a presenca destes obstaculos impede, bloqueia e inibe a passagem das
pessoas, obrigando-as a circularem na via de rolamento junto aos veiculos.

Todavia, as medidas atuais se tornam inadequadas dependendo do fluxo de pessoas,
existem outras variaveis consideraveis que tendem a aumentar o problema, como € o caso dos
obstaculos nas calgadas. Tomamos como outro exemplo, os toldos de loja, que desde sempre
ocupam as vias ndo se preocupando com as pessoas que por ali precisam circular, abaixo a
figura 11, traz imagens comparativas de 2014 e 2016, de um toldo de um mesmo local, o qual

continua da mesma forma, dificultando a “caminhabilidade” dos pedestres.
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Figura 11 — Rua 22: toldos de loja (2014-2016).

y

RAVRR % W
Fonte: Trabalho de Campo (2

Na figura 11-D, notamos que nesta via existem diversos locais que utilizam destes
toldos, e exemplifica que uma pessoa pode vir a bater com a cabeca, pois 0 mesmo esta em uma
altura irregular. Para algumas pessoas, como os deficientes visuais, os toldos s@o potenciais
imediatos de acidentes.

Os toldos ndo sdo proibidos, pois existe regulamentagdo com as medidas corretas de
largura e altura dos mesmos, sendo que em Ituiutaba, de acordo com seu o codigo de posturas
¢ permitido uma altura minima de 2,20 metros em relagdo ao piso (ITUIUTABA, 1970), porém,
como a fiscaliza¢do aparentemente ndo atua, os toldos sdo colocados de qualquer forma,
desconsiderando os aspectos normativos para tal.

Outro aspecto que ¢ fundamental na perspectiva de consideramos uma boa circulagio
do pedestre € a regularidade dos pisos. No entanto, no centro da cidade, notamos diversos locais
com algum tipo de problema. Os principais sdo desniveis e buracos, como evidencia a figura

12.
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Figura 12 — Rua 20: Buracos em calgadas (2014-2016).

09/05/2014

Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

A imagem em primeiro plano mostra um problema relacionado a um buraco em torno
da tampa de uma prestadora de servigos. A irregularidade constatada no local continua da
mesma forma, ou seja, nossos estudos evidenciam que ha mais de 2 anos, nada foi feito para
sanar o problema. No segundo plano da imagem ¢ possivel visualizar outros pontos da via com
problemas de buracos e rochas soltas, o que pode agravar a situacdo, pois além da irregularidade
no caminhar, as pessoas podem vir a tropecar no material solto. Dessa forma, essas imperfei¢des
no piso se tornam um obstaculo para um cadeirante ou para uma pessoa com carrinho de bebé,
idosos e deficientes visuais, até mesmo para pessoas que nao tenham dificuldade de locomogao
podem estar sujeitas a sofrer algum tipo de acidente.

Fatos como estes nos fazem refletir de quem € a responsabilidade pela manutengdo das
calgadas? O poder publico diz que o proprietario € responsavel pela calgada em seu lote, como
discorre Bezerra (2012, p. 3), “as legisla¢cdes municipais, em sua maioria, tém atribuido aos

particulares proprietarios dos imoveis que se alinham a calgada publica a responsabilidade
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primaria pela execug@o e manutencio dessa parte da via”, contudo o autor discorda e contesta

argumentando que

Nesse quadrante, constata-se que lei municipal que disponha ser do particular a
obrigacdo quanto A constru¢do ¢ manutengdo de calgadas que porventura sejam
contiguas aos seus iméveis, como ¢ o caso da legislagdo do Municipio de Natal,
padece de inarredavel inconstitucionalidade, uma vez que a Constituigdo Federal de
1988 ¢ expressa ao atribuir a competéncia do ente publico, em cada uma das esferas
federativas, para conservar o patrimdnio publico respectivo (BEZERRA, 2012, p. 3).

O mesmo autor, ainda em sua contestacdo, argumenta que “as calgadas integram o rol
de bens publicos municipais e, nessa condi¢do, devem ser construidas e mantidas pelo poder
publico municipal” (BEZERRA, 2012, p. 3), 0 que em nossa opinido parece ser o mais sensato.
No entanto, considerando o caso de Ituiutaba, constatamos que a prefeitura ndo possui nada que
regularmente ou padronize a forma de se construir e conservar as calgadas.

Outro fator que nos preocupa ¢ no que tange as questdes dos instrumentos de
acessibilidade nas calgadas da cidade, ou seja, rampas de acesso, sinalizac¢do tatil, visual e
sonora.

Iniciamos pelas rampas de acesso, levando em consideragdo que as mesmas tém a
funcdo de auxiliar as pessoas que fazem uso de cadeira de roda para se locomover ou pessoas
que conduzem carrinho de bebés a acessar/descer a calgada. As rampas devem ser construidas
seguindo um padrdo de medidas e formas e elementos recomendados pela NBR 9050 (2015) da
ABNT.

De acordo com Silva (2014) na area central como em todo o centro de Ituiutaba, foram
identificados 164 pontos com rampas de acesso como evidencia a figura 13. Em 2016 esses
locais foram revisitados e a situagdo permanece praticamente a mesma, exceto por algumas
reformas particulares em algumas rampas, porém nao foram implantadas mais rampas.

Na area central, que corresponde ao “centro comercial” ndo foram encontradas rampas
de acordo com as recomendag¢des da ABNT, ou seja, todas as que foram analisadas ndo estavam
em consonancia com as dimensdes e condi¢gdes minimas previstas, como evidenciamos em

alguns exemplos da figura 14.
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Fonte: Silva (2014, p.97).

Figura 14 — Area Central: Rampas de acesso.
]




69

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Como evidenciam as imagens acima, as rampas existentes ndo estdo em boas condigdes,
algumas estdo se deteriorando e outras com buracos entre o asfalto e o inicio da rampa (Figura
14-A), ou seja, o que era para auxiliar pessoas a acessar a calcada também se torna um
obstaculo, pois ndo consegue subir na rampa com essas imperfei¢des. Ja em algumas rampas
esses problemas foram resolvidos, todavia foram rampas construidas por particulares, que ao
reformarem suas calgadas, também o fizeram nas rampas (Figura 14- B). Outras consideradas
rampas, na verdade ndo sdo rampas, o poder publico pintou algumas entradas de veiculos
(Figura 14-C) como se fossem rampas de acesso, o que demonstra de certa forma uma
despreocupagdo com a acessibilidade na cidade.

Enfim, as rampas existentes ndo atendem as especificagdes da NBR 9050 (2015), pois
ndo possuem as medidas corretas, que seria no minimo de 1,20 de largura, ou seja, todas elas
estdo abaixo desse numero. Também, as inclinagdes sdo exageradas, o que pode fazer com o
cadeirante empine para traz, provocando acidentes.

Outro ponto importante a ser considerado na circulagdo € a continuidade, ou seja, se em
uma esquina possui uma rampa, do outro lado da via deve haver outra para complementar a
circulagdo, o que ndo acontece efetivamente, existem varios pontos descontinuos, o que néo faz
cumprir a fung¢@o da rampa.

Outro aspecto relativo as rampas s@o as sinalizagdes tateis, nenhuma rampa as possuli,
mas deveriam ter, pois também € recomendado como item essencial nesses equipamentos, pois
auxilia os deficientes visuais a se orientarem e ndo tropecarem ou pisar em falso ao se
depararem com as rampas.

Nesse sentido, € necessario que o poder publico tome alguma atitude no sentido de
refazer ou readequar as rampas de acesso na cidade de acordo com a ABNT, como por exemplo,
constatamos em projetos que estdo sendo adotados em outras cidades como é o caso de
Maringéa-PR e como esta sendo feito no centro da cidade de Guarapuava-PR (Figura 15), onde
rampas estdo sendo construidas seguindo todas as normas e recomendagdes, pois sO assim, 0

cadeirantes circulardo com seguranga e independéncia pela cidade.
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rampas de acesso (2016).

Figura 15 — Maringa e Guarapuava-PR: obras de acessibilidade,

Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Assim como as rampas necessitam ter sinalizagdo tatil, essa sinalizagdo é um
instrumento de acessibilidade indispensavel nas calgadas, pois auxiliam o deficiente visual em
seus deslocamentos.

A sinalizag@o tatil de acordo com NBR 9050 (2015, p. 5) tem um “piso caracterizado
por textura e cor contrastantes em relagdo ao piso adjacente, destinado a constituir alerta ou
linha-guia, servindo de orientagdo, principalmente, as pessoas com deficiéncia visual”, e podem
ser classificadas em: piso tatil de alerta e piso tatil direcional.

Na pesquisa realizada por Silva (2014), na area pesquisa no centro comercial, foram
identificados poucos locais com a presenca de sinalizagdo tatil, e mesmo assim estavam
incompletas, pois continham apenas o piso de alerta defronte alguns bancos e correios. Foram
identificadas por completas em um hipermercado fora da area de pesquisa mas ainda
correspondente ao centro da cidade, considerando a subdivisdo dos bairros proposta pelo setor

de planejamento da prefeitura municipal.
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Ja, em 2016, encontramos um local j4 esta padronizado com o piso direcional, localizado
nas cal¢adas da Caixa Economica Federal (Figura 16), sendo que nesse local que em 2014

existia somente o piso de alerta.

Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Embora seja significativo para a questao da acessibilidade, prezamos pelo entendimento
de que tais aspectos precisam ser implantados baseados na ideia de qualidade, ou seja, ndo
podemos deixar de ressaltar novamente alguns critérios ndo observados nesses instrumentos.
Na imagem acima podemos notar que a sinalizagdo direcional € interrompida por uma tampa
na calgada, nesse caso, a sinalizagdo de alerta deveria ser colocada ao redor da tampa, dessa
forma a pessoa iria saber que ali existe uma parada e em seguida continuaria sua caminhada.
Ainda referente a imagem, também faltou uma sinalizagio direcional indicando uma entrada
para o banco, existindo somente o sinal de alerta e ndo levando a pessoa para a dire¢do correta.

Entretanto, em toda a area central somente um local esta com sinalizagdo tatil de forma
mais efetiva, o que nos leva a crer no descaso e a negligéncia dos responsaveis pela implanta¢ao
de tais instrumentos, pois na NBR 9050 e nos guias de acessibilidade de varios municipios,
temos exemplos e recomendac¢des de como fazer as obras de maneira correta, no entanto,
mesmo com a tematica da acessibilidade sendo difundida em nossas cidades, constatamos que
em alguns locais, como o caso de Ituiutaba, isso ainda pode levar algum tempo.

Em nossa busca por exemplos, vinculados com estudos de campo realizados durante a
pos-graduagdo observamos em cidade como o caso de Guarapuava-PR, as obras de
acessibilidade j4 sdo uma realidade, como evidenciamos alguns exemplos relativos as rampas
na figura 16, e no caso da sinalizagdo tatil ndo fica a desejar, a figura 17 traz alguns exemplos

da cidade em relacdo a implantag@o desses instrumentos.
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aujo Silva (2016).

Considerando a cidade paranaense e sua area central, podemos constatar que a solugdo
para a acessibilidade ¢ simples, além da sinalizagdo tatil, rampas, fazendo com que ocorra
simultaneamente a revitalizacdo das calgadas, j4 com um padrdo definido e baseado nos
aspectos normativos. O caso de Guarapuava deixa claro que em Ituiutaba também ¢ possivel
fazer acontecer, falta uma mobilizagdo e sensibiliza¢do de nossos gestores para a perspectiva
de pensarmos a cidade para as pessoas, pois a informagdo esta disponivel e a solugdo também,
¢ preciso menos discurso € mais agdo, pois muitas pessoas necessitam desses instrumentos para
poder acessar e permanecer circulando pela cidade.

Enfim, em relagdo as calgadas da area central de Ituiutaba, pouco se alterou do quadro
encontrado em 2014, para os problemas identificados naquela época praticamente ndo se deu
solucdo, sejam eles relacionados aos obstaculos, irregularidades nos pisos, ou dos instrumentos
de acessibilidade. Dessa forma, baseados nos aspectos aqui analisados, concluimos que a
acessibilidade nas calgadas do centro de Ituiutaba € precaria e, a partir disso, trazemos a seguinte
reflexdo e questionamento: se na drea central da cidade encontramos fatos como estes

evidenciados, imaginamos os locais afastados do centro, como estdo?
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3.1.2 - As calcadas para além da area central

Apods pesquisarmos as calgadas do centro da cidade, utilizando-nos dos mesmos
procedimentos metodologicos, investigamos como estdo as mesmas nos locais mais afastados
do centro, caracterizando-as, baseados na mesma perspectiva de compreensao da vida cotidiana
das pessoas que circulam pela cidade. Assim sendo, elencamos nessa etapa as seguintes vias de
circulagdo: a) Avenida Napoledo Faissol, que perpassa os bairros Alvorada, Lagoa Azul, Marta
Helena e Platina; b) Rua 22 (Pepino Laterza), no Bairro Tupa e Independéncia. A motivagio e
definicdo desses recortes parte do principio de que por essas vias circulam um volume
significativo de pessoas diariamente, por varios motivos, além de caracterizarem, de certa
forma, uma continuidade, numa relagdo da area mais central com areas mais periféricas. Nesse
sentido, realizamos uma abordagem sobre as calgadas existentes nessas avenidas, realizando
um diagndstico em relacdo as condig¢des atuais das mesmas, pois sendo o local nato do pedestre,
¢ imprescindivel a sua boa qualidade.

Sendo assim, para analisar as avenidas citadas no que tange as condi¢des das calgadas,
através da pesquisa em campo, nos atentamos para 0os mesmos aspectos adotados anteriormente
na area mais central. Dessa forma, analisamos as medidas, se a largura das cal¢adas oferece
conforto e independéncia para que as pessoas circulem por ela. Concomitantemente, foi
identificada no espago das calgadas a presenca de barreiras e obstaculos que se tornam entraves
para o movimento cotidiano do cidaddo em seu deslocamento, portanto ser livre de barreiras.
Nesse sentido, procuramos identificar os tipos de barreiras existentes (moéveis e fixos), para que
as mesmas possam futuramente ser removidas, ou no sentido de amenizar determinados

problemas de acesso.
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Avenida Napoleao Faissol

A Avenida Napoledo Faissol (ANF) ¢ umas das “portas” de entrada de Ituiutaba, pois
faz intersecdo com a BR-365, rodovia que margeia a cidade. Assim, o acesso das pessoas que
vem de cidades vizinhas como Santa Vitéria e Gurinhat, além de cidades do Sudoeste Goiano,
da Zona Rural de Ituiutaba, além dos funcionarios das usinas de biocombustiveis que
transportam seus funcionarios, toda essa circulagdo se d4 por meio dessa essa avenida. A
avenida ainda € via de ligagdo de muitos bairros do setor oeste as avenidas que fazem ligagdo
ao centro da cidade.

A extensdo da ANF € cheia de contrastes quanto a sua configuragdo, onde nas
proximidades da BR-365 encontram-se algumas empresas ligadas aos setores da agricultura,
mais adiante, existem residéncias de um conjunto habitacional, defronte a essas casas do outro
lado da via encontramos um comércio ligado ao setor automotivo como de autopegas, ferro-
velho e oficinas, ainda € possivel notar a presenca de empresas do ramo do transporte e logistica.

Podemos destacar outras variedades de comércio, uma concentragdo mais intensa na
avenida, pois a mesma funciona como um “local mais dindmico”, existindo ali farmacias,
sorveterias, padarias, saldo de beleza, lojas de roupas e utensilios, além de um Supermercado,
que em nossa observag@o ¢ um dos principais locais visitados, pois existe dentro do mesmo um
restaurante bastante frequentado e uma agéncia lotérica, que as vezes até gera certo tumulto ao
local, devido o grande volume de pessoas a procura dos servigos oferecidos.

Dessa forma, muitas pessoas encontram nesse local quase tudo ou boa parte do que
precisam de mais urgente para seu cotidiano e, dessa forma, ndo precisam se deslocar ao Centro
da cidade para realizar suas tarefas e honrar compromissos, ou seja, esse local com essas
caracteristicas exerce uma dindmica importante no contexto da cidade.

Nesse sentido, a via € bastante movimentada, tendo um fluxo intenso de circulagéo,
tanto de automoveis nos dois sentidos, quanto de pedestres, estes ultimos principais atores e
que por quem s3o os alvos dessa pesquisa. Diante da importdncia da avenida e de sua
caracteristica, elencamos a ANF como uma das vias a serem pesquisadas, nos atentando em
principio em analisar as condi¢gdes das calgadas, pois sdo nelas que as pessoas circulam, vao e
vem, ou simplesmente permanecem durante suas viagens como pedestres.

Ap6s o trabalho de campo e andlise dos dados, realizamos o tratamento digital e um
mapeamento da avenida com todas as informagdes contidas. Para um melhor aproveitamento

visual e analitico, o tratamento cartografico e a analise da avenida se deu a partir da
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segmentagdo de duas partes distintas da mesma. Portanto, assim analisamos a ANF em sua

primeira parte (Figura 18).

Figura 18 —Avenida Napoledo Faissol (Parte 1): Calgadas analisadas (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

A primeira parte da ANF ¢ caracterizada pelo multiuso da terra, encontramos areas
residenciais, areas comerciais e areas com algumas industrias, sobretudo na area mais proxima
a BR-365.

Esta parte da avenida sempre foi caracterizada com a presenca de industrias ligadas ao
ramo de grios, talvez atraidas pela unidade da Companhia de Armazéns e Silos do Estado de
Minas Gerais (CASEMG). Também outra grande empresa que por ali se encontra ¢ a empresa
de Transportes Sopro Divino. Ambas as empresas ocupam uma grande por¢ao do local.

Em relagdo as calcadas, essas sdo inexistentes naqueles locais, atualmente a ANF se
encontra duplicada, o que gera uma maior circulagdo de veiculos, e também de pedestres pela
via, principalmente apos a implantagdo do conjunto habitacional Jardim Europa 11, localizado
por detras da CASEMG. O que outrora era um local sem grande circulagdo de pessoas, agora

apresenta outra realidade, portanto, a calgada passa a ser imprescindivel. Conforme a figura 19
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acima disposta, ndo existem calgadas em ambos os lados da via na por¢do que abriga as
empresas supracitadas, as calgadas terminam seu continuo nos limites da empresa Sopro
Divino, sem mencionar que constatamos no local que os postes estdo afixados de maneira que
se tornem obstaculos fixos aos pedestres, os postes deveriam estar na faixa de servigos.
Contudo, na por¢@o onde estdo as empresas, se ndo existem calgadas, os outros itens que aqui
avaliamos também n@o vao constar, o que se torna uma dificuldade, ocasionando inseguranga
aos moradores e trabalhadores que por ali necessitam circular, sobretudo criangas que vao a
escola por essa avenida. Uma pergunta “fica no ar”: esse local ndo € percebido pelos setores de
planejamento do poder publico? Tendo visto que as empresas ja estdo estabelecidas ali por mais
de trinta anos. Assim, aquela por¢do da ANF necessita urgente de calgadas e,
consequentemente, de todos os itens que as acompanham para a seguranga de todas as pessoas
que delas dependem para exercerem o direito de ir e vir nessa parte da cidade.

Ja, na por¢do média da ANF, existe um misto, de um lado da via parte de um conjunto
habitacional existente a mais de 35 anos, o Conjunto Avanhandava, e do outro lado, a parte
mais recente e pos duplicagdo da avenida, encontramos diversos ramos de comércios e servigos
relacionados a materiais de construc¢do, oficinas mecanicas e auto pegas. Aqui notamos que
somente em alguns locais ndo existem calgadas, sendo esses terrenos baldios (sem benfeitorias).
Nesses locais, a “caminhabilidade” pode ser considera como positiva, visto que as calgadas sdo
de uma largura aceitavel para a circulagio e estdo com pisos que permitem um caminhar seguro,
sem riscos de escorregdes ou de tropegar em buracos, pois 0s mesmos existem, porém com
pouca frequéncia.

No entanto, encontramos locais com a presenga de obstaculos moveis, ou seja, aqueles
que podem ser retirados num curto periodo de tempo como é o caso dos mostruarios de
comércio, foi registrado um fato relacionado com esse aspecto no trabalho de campo. Porém,
noutro local, funciona uma oficina mecanica, que deixa os carros a serem consertados pela via
e até mesmo na cal¢ada (Figura 19), atrapalhando diretamente a circulagdo dos transeuntes,
tendo que imediatamente se aventurar na via de rolamento junto ao transito de veiculos para
continuar sua caminhada. Novamente, outro caso em que a fiscaliza¢do de postura do municipio
deveria atuar. Quanto a acessibilidade, o cendario € preocupante, pois ndo encontramos nenhum
instrumento, o que responde a uma hipotese levantada no inicio deste item, nos bairros afastados

do centro no que tange a acessibilidade, a mesma ¢ inexistente.
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Figura 19 — Obstaculos moveis: automoveis obstruindo a calgada em Ituiutaba (2016).

-

Foto: Danicl de Araujo Silva (2016).

Na ultima porg¢do desta parte da ANF, temos situado o “Parque de Exposi¢des JK”, que
possui calgadas largas, utilizadas pelos praticantes da caminhada nos finais de tarde e, ¢ claro,
pela populagdo que por ali precisa circular considerando suas praticas cotidianas. No entanto
aquelas calc¢adas estdo sempre passando por reformas, porém, apenas pontuais em buracos que
vao se formando, o que deixa o piso irregular, influenciando na locomog¢ao das pessoas, ou seja,
novamente a acessibilidade ¢ prejudicada.

Notamos alguns obstaculos moéveis, mas que ndo atrapalham a circulag@o, terrenos
vagos sdo encontrados e consequentemente sem cal¢cadas em alguns pontos. Por outro lado,
existem pontos com terrenos baldios em que os proprietarios construiram muros e
pavimentaram a cal¢ada e, dessa forma, deveriam fazer todos os donos de terrenos na cidade.

Na Parte 2 da ANF (Figura 20), encontramos um cenario no qual majoritariamente a
porcdo € comercial, salvo alguns casos isolados de algumas residéncias. Contudo, as calgadas
sdo bem mais largas que as encontradas em outros pontos e també&m constatamos que estdo em
melhor estado de conservagao, talvez por ser um setor mais comercial, prezem pelo bem estar

do consumidor.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Em alguns pontos ndo existem calgadas, neles os terrenos s@o constituidos de lotes
vazios. Em outro caso, uma construgdo estava em curso, por este fato a calgada iria ser feita no
decorrer da constru¢do. Novamente ndo existe acessibilidade em sua amplitude, sem rampas,
sem sinalizagdo, assim como em toda extensdo desta avenida.

Em relagdo aos obstaculos (Figura 21), a maioria deles moveis, estes sdo formados por
toldos, ambulantes e mercadorias espalhadas na cal¢ada. Os toldos (Figura 21 - A) sdo abertos
quando da incidéncia do sol no sentido da entrada da loja, porém, para estarem de acordo com
o cddigo de postura, devem estar dispostos a altura minima e na faixa de servigos, esses estavam
no meio da calgada e com altura baixa, o que além de atrapalhar a circulacdo na calgada, podera
algum deficiente visual bater com a cabega ou corpo no mesmo. Também encontramos varios
locais onde o comércio expde suas mercadorias na calgada (Figura 21 - B), alguns as dispdem
de maneira que ndo atrapalha a circulagdo, mas a maioria coloca de qualquer forma (exagerado)

e em qualquer lugar, ndo dando espago para ninguém transitar por ali. Contudo, também existe
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a presenca de variados ambulantes que ocupam as calgadas, de forma desordenada com

“carrinhos”, atrapalhando também a circulag@o por ali.

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Quanto aos obstaculos fixos, destacamos o exemplo de um restaurante, que dispds um
cercado (Figura 22 - A) que avanga os limites da calgada, diminuindo potencialmente a area
livre para circulag@o, isso se agrava em determinado ponto onde esta localizado um poste. Em
outros locais, encontramos estacas ou pedagos de madeiras (Figura 22 - B). Acreditamos que
seja costume antigo, uma vez que essas estacas serviam para amarrar cavalos na porta dos
estabelecimentos, porém esses postes estdo atrapalhando a circulag@o, esses estdo posicionados
em duas esquinas, o que atrapalharia um cadeirante de passar por ali. Outra forma de obstaculo
fixo, diz respeito as arvores, ornamentos e postes mal colocados no centro da cal¢ada (Figura
22 - C) quando a mesma ¢ estreita ja atrapalha, por si s6, muitas arvores sdo plantadas de forma
incorreta, sem falar que algumas com caracteristicas de grande porte, onde as raizes se

expandem avangando a calgada.
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Flgura 22 — ANF: obstaculos ﬁxos nas calgadas em Itulutaba (2016)

Fonte: Trabalho de Campo (1. O.: Daniel de AraujoSilva (2016).

De modo geral, quando encontramos calgadas, a grande maioria estd com um tamanho
considerado aceitavel, média de 3 m de largura em quase toda extensdo da avenida. Os tipos de
pisos variam (paralelepipedo, cimento, ceramica, dentre outros). O importante € que os pisos
permitem uma circulagdo adequada aos pedestres e aos cadeirantes que também pode rodar,
mesmo que na esquina ndo possua rampas de acesso, exceto os de paralelepipedos, pois pode
causar trepida¢do no movimento da cadeira.

Porém cabe ressaltar que nenhum ponto desta avenida foi encontrado algo que remeta a
acessibilidade, ou seja, uma pessoa com mobilidade reduzida tem seu direito de ir e vir cerceado
ao tentar circular por essas avenidas. Quanto aos terrenos vazios ou baldios, notamos que a
maioria traz consigo a nao pavimentagdo da cal¢ada, o que deveria ser fiscalizado pelo poder
publico municipal, visto que alguns terrenos possuem muros e calgadas, mesmo sendo vazios.
Os obstaculos citados, méveis ou fixos, sdo apenas aqueles que de alguma forma atrapalham a
circulagdo na calgada, outros objetos que estavam dispostos na calgada, mas que ndo atrapalham
e/ou deixam 1,20 m para a circulagdo ndo foram apontados no mapa, portanto, de acordo com

o cbddigo de postura e a ABNT, a reserva da faixa de servigos € justamente para que estes
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equipamentos possam ser alocados, e assim evitar que eles atrapalhem o fluxo de circulagdo

nas calgadas.

Rua 22 (Pepino Laterza)

Ainda analisando as condi¢des das calgadas das vias para além do centro da cidade,
passamos a relatar o diagnostico da Rua 22 (Pepino Laterza), que esté localizada na porgdo sul
da cidade, perpassando os bairros Tupa e Independéncia, ou seja, em area oposta a da Avenida
Napoledo Faissol. A defini¢do desta via se justifica pelo fato do local ter um alto volume de
circulagdo tanto de veiculos e principalmente de pedestres. Dentre os motivos, destacamos a
presenca do campus da UFU/FACIP que ha dez anos iniciou suas atividades no Bairro Tupa,
alterando a dinamica daquele local.

Antes da presenca da universidade, o bairro era praticamente esquecido pelo poder
publico, que apesar de ja ter muitos anos de existéncia, as condi¢des do bairro eram precarias
no que tange a infraestrutura e a oferta dos servigos publicos basicos. Posteriormente, ja com o
campus estabelecido, parte da infraestrutura enfim chegou ao bairro, para atender as
necessidades da comunidade académica, e dessa forma os moradores locais foram beneficiados
com as melhorias, e fica a reflex@o: se a universidade fosse implantada em outro local, o Bairro
Tupa teria essa melhora em sua infraestrutura?

Enfim, o acesso até a universidade se da principalmente pela Rua 22 (Pepino Laterza),
consequentemente esta via se dinamiza no sentido da circulagdo de veiculos e pessoas, € nossa
ateng@o se volta para os pedestres, pois como ja dissemos, as ruas sdo pensadas para os
automoéveis, pois as ruas foram asfaltadas (para os automoveis). Contudo, a via para os
pedestres, as cal¢adas também foram implantadas? Sendo assim se torna importante a analise
das calgadas, pois seria por elas que as pessoas deveriam circular com conforto e segurancga.

Assim, foi realizado um diagndstico em relagdo as calgadas da Rua 22 (Pepino Laterza),
observando os mesmos aspectos avaliados nas outras avenidas trabalhadas nessa pesquisa,
como a estrutura, dimensdes, conforto, seguranca e principalmente a acessibilidade. Dessa
forma, como resultado foi elaborado uma representacdo com os principais resultados
encontrados em campo em relacdo as condi¢gdes das calgadas. Portanto, através da figura 23,

discutiremos todos os aspectos dessa via.
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O bairro Tupd apesar de ser considerado como area urbana, possui caracteristicas que
lembram a zona rural, pois até entdo era localizado no extremo da malha urbana com a presenca
de varias chacaras, pois como a infraestrutura urbana era minima, as vias do bairro eram de
pouca circulagdo. Apos a universidade e o asfalto, a circulagdo passou a ser mais dindmica e,
dessa forma, nossa preocupacdo se volta para as pessoas que utilizam desta via.

Nesse sentido, ao percorrer a rua, um primeiro aspecto que nos atentamos na observagao
era para a existéncia ou ndo das calgadas, pois como boa parte da rua ainda ndo possuia
pavimentagdo asfaltica, consequentemente também ndo existiam calgadas. Contudo, o bairro
vem se transformando, com constru¢do de varias casas, prédios e condominios, devido a
presenca da universidade e suas demandas, principalmente para moradia dos estudantes.

Iniciamos nossa abordagem tratando do tamanho das cal¢adas. Nos locais onde
encontramos a presenga delas, as dimensdes sdo satisfatorias, medindo todas acima de 1,50

metros, o que esta de acordo com a média recomenda pela NBR 9050 da ABNT. Por outro lado,
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também constatamos que a via ainda possui varios pontos que ndo possuem cal¢adas, havendo
pontos descontinuos, ou seja, ha calgada em um lote, porém, no préximo ndo existe.

Um dos principais problemas identificados foi a presenga de obstaculos, mesmo com a
boa dimensdo das calgadas, algumas barreiras atrapalham e até impedem o pedestre de por ali
circular. Assim, em locais onde existem cal¢adas, o que seria um ponto positivo para os
pedestres, a0 mesmo tempo se torna um inconveniente, pois encontramos diversos tipos de

obstaculos, sendo eles fixos e moveis (Quadro 3)°

Quadro 3 — Rua Pepino Laterza: relagdo de obstaculos encontrados nas calgadas (2016).

Tipo de obsticulo Obsticulo Quantidade
Fixo Mato 13
. Pavimento quebrado, deteriorado ou com
Fixo 3
buraco

Fixo Arvore 7
Fixo Barreira Arquitetonica 8
Fixo Poste/Hidrante 2
Movel Mercadorias 1
Fixo Resto de material de construcio 1
Movel Mesas e cadeiras de bar 1
Total 36

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Para um deslocamento com seguranga e conforto, ndo basta que apenas o pavimento da
calcada esteja regular, inegavel que ja € um bom comego, entretanto, outros fatores dificultam
a circulacdo, como € o caso da presenca dos obstaculos acima listados.

Nas calgadas da Rua 22 foram identificados 36 obstaculos, sendo eles fixos e moveis, o
que evidencia que em quase todas as porgdes constituidas de calgadas existem obstaculos. Ou
seja, quando o pedestre finalmente encontra uma calgada, na mesma existem as barreiras.

O mato alto, por exemplo, ¢ considerado um obstaculo fixo e que causa grandes
transtornos, principalmente para o pedestre. Nesses locais a falta dessa pavimentagdo estd
diretamente ligada aos terrenos vazios’, que na maioria dos casos o mato alto ¢ caracteristico,
0 que representa variaveis negativas como, por exemplo, a prolifera¢do de animais pegonhentos
e de vetores de epidemias como a dengue, outra questdo € que o local pode trazer inseguranca

para os transeuntes.

6 Foram enumerados apenas os obsticulos encontrados onde existiam cal¢adas pavimentadas. Obsticulos Moveis
sdo aqueles que podem ser retirados ¢ liberando o espago imediatamente; Obstaculos fixos sdo aqueles que nio
podem ser removidos imediatamente; Barreiras arquitetonicas sdo aquelas construidas nas calgadas (desniveladas,
degraus) que impedem a circulagio regular das pessoas.

7 Adotamos este termo para referir aos terrenos que nio possuem construgio e que estdo sem utilizagdo.
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A figura 24 representa apenas um dos pontos da via em que o lote esta com a presenga
total de mato tomando conta do local que seria para uma calgada, o que se repete em varios

pontos da via.

Figura 24 — Rua 22 (Pepino Laterza): lotes tomados pelo mato (2016).

e,

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

E possivel notar que em certo ponto existe um pedaco de calgada por onde o pedestre
circula, contudo, logo ¢ impedimento de continuar por ali (Figura 24-A), pois a calgada finda
com o inicio do outro lote, este tomado pelo mato, e assim o pedestre tem que utilizar a via de
rolamento (Figura 24-B), o que se torna um perigo iminente, devido a circulag@o de veiculos,
podendo causar atropelamentos, por exemplo.

Por outro lado, nem todo terreno vazio necessariamente significa que ali veremos puro
mato, em alguns locais constatamos que os lotes estdo cercados por muros € com a calgada
pavimentada (Figura 25). Contudo, na maioria dos casos a pavimenta¢do ndo esta em boas
condigles, algumas ja deterioradas, outras com entulho, restos de construgdes e o mato
crescente, e algumas onde mesmo com a calgada o mato ja tomou conta, o que demonstra que

os donos do terreno nao dao a devida manutengéo.
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Figura 25 — Rua 22 (Pepino Laterza): terrenos vazios com calgadas (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016). .

Dessa forma, mesmo com a calgada presente, a mesma ndo cumpre sua fungdo, pois
varios elementos externos a ela dificultam e/ou impedem as pessoas de circularem por ali.
Acreditamos que o poder publico deveria atuar na fiscalizagdo destes lotes, tanto para aqueles
que ainda ndo possuem cal¢adas, como os que possuem e ndo cuidam com a manutengdo das
mesmas.

Outros dois tipos de obstaculos fixos bastante encontrados em calgadas de todo Brasil,
sdo as calcadas quebradas/buracos e as chamadas barreiras arquitetonicas, sdo elevagdes,
degraus, divisorias de lotes, rampas para subida/descida de veiculos, dentre outros. Para uma
pessoa que circula sem nem nenhuma dificuldade motora, essas formas podem até ndo ser
obstaculos, contudo, para uma pessoa com mobilidade reduzida aquilo realmente impede sua
circulagdo. Conforme a figura 26, que através das normas da ABNT e demais guias sobre
calcadas recomendam que uma cal¢ada deve ser regular e sem ondulagdes, e no caso rampas de
entrada de veiculos deve ser feito um rebaixamento na guia dentro do limite da faixa de servigo
apenas, o restante deve ser feito do terreno pra dentro do proprietario, dessa maneira ndo

atrapalha as pessoas em seus deslocamentos.
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Figura 26 — Parametros para cal¢adas de acordo com a NBR 9050 (2015) da ABNT.

PARAMETROS PARA CALGADAS

Fonte: Cartilha de Acessibilidade de Uberlandia (2014, p. 23).

Contudo, ¢ facil encontrar essas barreiras, na Rua 22 identificamos 10 locais com esses
tipos de obstaculos, como evidencia a figura 27-A.

Ainda sobre os obstaculos fixos, destacamos na figura 27-B arvores, postes e hidrantes,
¢ notorio e claro que necessitamos tanto dos beneficios das arvores como dos servigos dos
equipamentos, no entanto todos eles tém um local apropriado na calgada. A NBR 9050 (2015,
p. 74) recomenda a implantagdo destes elementos na faixa de servigo, que “serve para acomodar
o mobiliario, os canteiros, as arvores e os postes de iluminagdo ou sinaliza¢do. Nas calgadas a
serem construidas, recomenda-se reservar uma faixa de servigo com largura minima de 0,70
m”, ao lado do meio fio. Este espaco ¢ justamente para ndo obstruir ou atrapalhar a circulagdo
e o fluxo do passeio nas calgadas. No caso, deste equipamento na Rua 22 estdo irregulares e

deveriam ser remanejados para o devido local.
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Figura 27 — Rua 22 (Pepino Laterza): obstaculos fixos (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2 16).

Outro tipo de obstaculo encontrado nesta via foram os moéveis (Figura 28), estes de certa
forma podem ser removidos a qualquer momento, o que também ndo evita transtornos, pois
atrapalha o pedestre. Identificamos no comércio local dois casos, o primeiro, um bar que dispde
mesas e cadeiras, o outro, uma loja, que expde seus produtos por toda a calg¢ada, assim, uso do

publico em prol do privado, que aliés, priva as pessoas de por ali circularem com conforto.

Figura 28 — Rua 22 (Pepino Laterza): obstaculos moéveis (2016).

A

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).
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No que tange a acessibilidade, principalmente para as pessoas com mobilidade reduzida,
esta via ndo € recomendada para circulagdo. Primeiramente pela falta de cal¢adas ao longo de
sua extensdo, assim quem se arrisca nela € obrigado a circular durante grande parte do tempo
na via de rolamento e assim correndo risco em meio aos automoveis. E mesmo no caso da
existéncia das calgadas, os obstaculos estdo presentes em todas elas, mato, buraco, elevagdes,
arvores e postes, dificultando/impedindo o deslocamento por ali. No entanto, o poder publico
instalou algumas rampas de acesso para cadeirantes nas ruas paralelas a Rua 22 (Figura 29),
porém de que adianta esses equipamentos se ndo ha continuidade das calgadas, ficando essas

rampas inutilizadas.

Mesmo assim, registramos algumas dessas rampas, onde observamos a ineficiéncia das
mesmas e dos gestores que planejaram sua instalacdo. Claro que o que almejamos enquanto
cidaddos ¢ a implantagdo de rampas por todos os lados, pois iriam facilitar a vida das pessoas
que necessitam, mas da maneira que essas estdo sendo feitas acabam por evidenciar, de certa

maneira, um desrespeito para com as pessoas.
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Na verdade, compartilhamos da ideia de que ha uma urgéncia no sentido das garantias
minimas para atender as expectativas daqueles que precisam destes equipamentos, uma rampa
n3o faz sentido sem cal¢adas para a circulagio, nesse caso a op¢o é a via de rolamento. E
notorio também, o descompromisso com a constru¢do de determinados instrumentos de
acessibilidade, pois existem rampas que “vao do nada, pro lugar nenhum”, rampas isoladas em
meio ao mato, rampas afixadas diretamente no solo, outras nem sdo colocadas, apenas pintam
o simbolo da acessibilidade em entrada para veiculos, enfim, sdo utilizadas no sentido de que
estdo promovendo a acessibilidade na cidade.

Portanto, no que tange as calgadas analisando a cidade como um todo, através da
pesquisa tanto na area central como fora dela, constatamos que os conflitos existem, e sob
diversas variaveis, assim, avaliamos que no centro as calgcadas estdo mais cuidadas e em
melhores condi¢des no que diz respeito aos pavimentos, dimensdes e instrumentos de
acessibilidade nelas contidas. Contudo, de acordo com a condi¢do dos instrumentos
encontrados no centro, na maioria dos casos fora do padréo ou desgastados, esses ndo cumprem
suas fungdes. Ou seja, as calgadas necessitam ter manutengdo, atualizagdo e fiscalizagdo, para
que atenda as pessoas que nelas circulem, principalmente aqueles com mobilidade reduzida.
Quanto as calc¢adas para além do centro, € necessario pensar em uma relagdo com o direito ao
acesso, ou a acessibilidade a cidade ou parte dela, pois essas areas sdao esquecidas pelo poder
publico, tanto em nivel estrutural como em relagdo as fiscalizagdes, e ainda, principalmente a
acessibilidade local para as pessoas circularem com conforto e independéncia.

Mas, enfim, pensando no direito a cidade, ou seja, de ir-e-vir com seguranga, conforto
e autonomia, considerando nossa proposta de continuidade do cotidiano do pedestre que circula
pelas calgadas at¢é o momento de cruzar uma avenida, seja pela faixa de pedestres nos
semaforos, ou entdo por travessias elevadas, precisamos saber como estdo estes instrumentos e

sua relagdo com as pessoas? O que passaremos a tratar na sequéncia.
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3.2 - CRUZAMENTOS E SINALIZACOES: a travessia dos pedestres

Antes de entrar em um veiculo para dirigi-lo e
apos descer do mesmo, somos todos pedestres.
Silva (2016).

Travessia Elevada da Avenida José J. Dib.
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Autor: Daniel de Araujo Silva (2016).
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As vias publicas vém se tornando um verdadeiro “campo de batalha”, onde as pessoas
que circulam por elas a pé, sobre cadeira de rodas, ou demais veiculos ndo motorizados,
disputam espago com automaveis, estes cada vez mais numerosos e tendo certa “preferéncia”
no transito, como afirma Yabiku (2006, p. II - 10), quando diz que “a cidade ¢ adaptada ao
automoével, os espacos publicos essencialmente as ligagdes de transito ou de passagem,
perdendo-se as qualidades de hospitalidade e de sociabilidade [...]”. Ou seja, na maioria dos
casos, para uma pessoa atravessar determinada avenida deve tomar extremo cuidado para nio
ser atropelado, pois os veiculos transitam em alta velocidade e quase sempre ndo respeitam o
pedestre.

Diante disso, através de nosso procedimento metodoldgico utilizado, ja analisamos as
calgadas como primeiro instrumento a ser utilizado pelo pedestre ao sair de casa, nessa se¢io
abordaremos o préximo passo, continuando a “saga” do pedestre para realizag@o de suas rotinas
cotidianas. Assim, trataremos a seguir, dos aspectos relacionados a sinaliza¢do e cruzamentos
das vias sob a otica da seguranga e conforto dos pedestres que necessitam transpor as ruas e
avenidas da urbe. Dessa forma, abordamos os seguintes instrumentos: semaforos, faixas de
travessias de pedestres, sendo elas simples e elevadas, bem como todos os aspectos envolvidos
no contexto desses instrumentos. Vale ressaltar, novamente, que tratamos sempre de pontos da
area central e locais para além do centro.

Ressaltamos que foi trabalhado com as faixas horizontais somente nos cruzamentos
pertencentes ao mesmo recorte espacial trabalhados nas cal¢adas, quanto a area fora do centro,
abordamos as faixas que pertencem ao cruzamento dos semaforos analisados. Contudo, as
faixas horizontais elevadas foram analisadas de forma geral, ou seja, no contexto da cidade
como um todo. Assim, abordaremos em primeiro plano nesse item, o contexto das travessias
elevadas, posteriormente, trataremos das faixas horizontais e, por fim, da sinalizagdo

semaforica.

3.2.1 - Travessias elevadas

Diante do exposto, para a seguranga daqueles que atravessam as vias, devem ser
implantadas faixas de travessias de pedestres, nelas, de acordo com o Codigo de Transito
Brasileiro (CTB, 2008) em seu Artigo 70, “os pedestres que estiverem atravessando a via sobre
as faixas delimitadas para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos locais com
sinaliza¢do semaforica, onde deverdo ser respeitadas as disposi¢cdes deste Codigo”. Dessa

forma, € através desse instrumento horizontal de sinalizagio, a forma mais segura para travessia
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de ruas e avenidas, priorizando o trafego de pedestres ¢ a continuagdo da pavimenta¢do do
passeio na via de circulag@o de veiculos, isso faz com que a velocidade dos carros diminua,
facilitando a travessia (DUARTE, LIBARDI e SANCHEZ, 2011).

Contudo, existe outra vertente das faixas de travessia de pedestres, sdo as travessias
elevadas, também chamadas de faixa elevada de pedestres, ou “faixas elevadas” como se refere
a ABNT. De acordo com sua norma NBR 9050 (2015, p. 4) sdo definidas como sendo uma
“elevag@o do nivel do leito carrogavel composto de area plana elevada, sinalizada com faixa de
travessia de pedestres e rampa de transposi¢do para veiculos, destinada a nivelar o leito
carrogavel as calgadas em ambos os lados da via”. Diante disso, se torna relevante explicitarmos
aqui, conforme exemplo da figura 30, os parametros para esse tipo de equipamento, que além
das caracteristicas inerentes a ele citadas, devem provir de sinalizagdo podo tatil no seu inicio

e no final, a fim de contemplar as pessoas com deficiéncia visual.

Figura 30 — Travessia elevada: parametros de acordo com NBR 9050.

PARAMETROS PARA TRAVESSIA ELEVADA

25 a
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Vista supedor

Fonte: Cartilha de Acessibilidade de Uberlandia (2014, p. 22).

Portanto, as travessias elevadas facilitam o deslocamento das pessoas, principalmente

para aquelas com mobilidade reduzida, pois estando no mesmo nivel da calgada, favorecem a
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circulagdo sem dificuldade. Também auxiliam na moderago do trafego no local, uma vez que
forcam os veiculos a diminuirem a velocidade da circulagio.

Esse tipo de travessia geralmente sdo, ou ao menos deveriam ser, colocadas em locais
que geram concentracdo e foco de pessoas, os locais recomendados sdo principalmente em
escolas, hospitais, centros comerciais, dentro outros. Outro aspecto a se observar ¢ a
caracteristica da via onde a mesma sera implantada. De acordo com o artigo 4 da Resolugo n°
495/2014 do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), a “faixa elevada para travessia de
pedestres pode ser implantada somente em trechos de vias que apresentem caracteristicas
operacionais adequadas para trafego em velocidade maxima de 40 km/h”, ou seja, prezando
pela reducdo da velocidade, que deveriam ser assim naturalmente nesse tipo de via.

Dessa forma, para a implantacdo dessas travessias, o artigo 6 do CONTRAN (2014),
estabelece critérios para as travessias elevadas, portanto, toda implantacdo de faixa elevada para
travessia de pedestres, deve ser acompanhada de sinaliza¢do adequada, contendo, no minimo:

I - placa de Regulamenta¢io “Velocidade Maxima Permitida”, R-19, limitando a
velocidade até um maximo de 40 km/h, sempre antecedendo a travessia, devendo a
reducdo de velocidade da via ser gradativa;

IT — placas de Adverténcia “passagem sinalizada de pedestres”, A-32b, nas areas
comuns de pedestres ou “passagem sinalizada de escolares”, A-33b, nas proximidades
das escolas, acrescidas da informagio complementar “faixa elevada”, antes ¢ junto ao
dispositivo, devendo esta ultima ser complementada com seta de posigio;

IIT — demarcag¢des em forma de triangulo na cor amarela sobre o piso da rampa de
acesso da faixa clevada para travessia de pedestres. Para garantir o contraste, quando
a cor do pavimento for clara, o piso da rampa deve ser pintado de preto;

IV — demarcacio de faixa de pedestres na drea plana da Faixa elevada para travessia
de pedestres;

V — a area da cal¢ada préoxima ao meio fio deve ser sinalizada com piso tatil, de
acordo com a norma ABNT NBR 9050;

VI —linha de retengdo (...), respeitada uma distAncia minima de 0,50 m antes do inicio
da rampa. (BRASIL, 2014. Grifo nosso)

Em Ituiutaba, de acordo com Silva (2014), as travessias elevadas vém sendo
implantadas de forma gradativa, sendo que as sete primeiras foram implantadas no ano de 2014.
Desde entdo, sdo muitos os locais com esse tipo de instrumento. Diante da notoriedade das
implantagdes, decidimos investigar como estdo sendo feitas essas construcdes, e se as mesmas
seguem alguma norma, como as do CONTRAN e ABNT, bem como se os locais sdo adequados
ou ndo para receber as travessias. Para realizar essa etapa do trabalho, utilizamos da
observagdo/comparagdo como método investigativo.

Primeiramente, através de nossa vivéncia e observagdo didria circulando pelas vias da
cidade, registramos os locais pelos quais passamos e anotamos quando da presenga das

travessias, bem como através de noticiarios sobre novas travessias, e até pela percep¢do, como
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por exemplo, da incidéncia de implantagdo em varias escolas. Dessa forma, apos o registro
fotografico e anotagdo das caracteristicas de cada travessia, nos atentando para os detalhes das
mesmas, seguindo aquilo que prezam as normas e critérios da ABNT e do CONTRAN para
padroniza¢des, bem como para a seguranga de motoristas e pedestres. Posteriormente,
realizamos um trabalho cartografico no sentido de espacializar todas as travessias elevadas na
cidade de Ituiutaba, bem como o local onde foram implantadas, dessa forma poderemos situar
o leitor no sentido de proporcionar uma visdo mais ampla dos locais onde existam esses
equipamentos.

Ap6s o trabalho cartografico, realizamos diversas analises, algumas de forma particular
a determinado aspectos em travessias especificas, e de forma geral quanto a situacdo das
travessias, bem como se as mesmas estdo em consonancias com o0 CONTRAN. Diante disso,
abaixo segue a localizacdo das travessias na cidade (Figura 31), além das analises realizadas

em determinados locais, a partir do que foi levantando com esse trabalho empirico.
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Figura 31 — Localizag@o das travessias elevadas em Ituiutaba-MG (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

As travessias elevadas foram e estdo sendo implantadas tanto na area central quanto para
além dela, portanto trataremos o recorte espacial com um todo. De acordo com nosso
levantamento, foram encontramos 38 locais com a presenca das travessias elevadas (Quadro 4),

sendo que alguns locais possuem uma ou mais travessias. Desse universo, quatorze delas
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localizadas junto a institui¢des de ensino, outras quatorze dispostas na Avenida José Jodo Dib

(Marginal), sendo que as demais estdo em 6rgdos municipais, supermercados, hospitais e outras

avenidas da cidade.

Quadro 4 - Locais com travessias elevadas em Ituiutaba-MG (2016).

Qtde Local Endereco Bairro
12 Entre canteiros centrais Av. José Jodo Dib (Marginal) Centro/Progresso
2 Av. José Jodo Dib (Marginal) Av. José J. Dib (Marginal) Centro/Progresso
1 Escola Municipai SSEISM) Machado de R 33 A Setor Sul
1 E.M. Machado de Assis R. 28 Setor Sul
1 E. M. CIME Tancredo Neves R. Araguari Gardénia
1 E. M. Manoel Alves Vilela Av. Niterdi Pirapitinga
1 E. M. Prof® I. Mascarenhas R. 10 Centro
1 Escola Estadual (E E.) Rotary Av. Ataide Q. Ribeiro Ipiranga
1 E.E. Dr. Fernando Alexandre R. Jorge Jacob Yunes Setor Norte
1 E. E. Gov. Clévis Salgado R. 38 Progresso
1 E. E. Cel. Jodo Martins R. dos Mognos Alvorada
1 E. E. Jodo Pinheiro R. 20 Centro
1 E. E. Camilo Chaves Av. 27 Centro
1 Colégio Santa Teresa Av.7 Centro
1 Colégio Dom Bosco R. 30 Centro
1 Colégio Menezes R. 16 Centro
1 Colégio Menezes Av. 25 Centro
1 Creche Infantil Mirid Praga Alcides Junqueira Alcides Junqueira
1 Colégio GVC R. 16 Centro
1 Colégio GVC Av. 29 Centro
1 UNOPAR R. 18 Centro
1 APAE Av. Geraldo M. Silva Setor Universitario
2 Hospital Sdo José Av.3 Centro
1 Hospital Sra. Abadia R. 16 Centro
1 Pronto Socorro R. Jorge Jacob Yunes Setor Norte
1 Sec. Mun. Saude Av.7 Centro
1 Presidio Av. Prof® José V. M. Setor Norte
1 Correios Av.9 Centro
1 Praca Conego Angelo R. 20 Centro
1 Av. José G. Franco Av. José G. Franco Buritis/Canad
1 Av. Dr. Omar Diniz Av. Dr. Omar Diniz Pirapitinga
2 Sorveteria Naturipapa Rua 24 ¢ Av. 25 Centro
1 Supermercado Pontual Av. Napoledo Faissol Platina
1 Supra Supermercado R. 28 Centro
1 Supermercado VEJA R. 36 Progresso
1 Igreja Sra. Aparecida R. 8 — Praca Juventude Natal
1 Igreja Assembleia de Deus R. 14 Centro
1 Patio Cidade Rua 24 Centro

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

As travessias majoritariamente foram implantadas no centro da cidade, devido ao maior

fluxo de circulagdo que por ali se da, no entanto fora da area central, com menos frequéncia,

também estdo sendo implementados esses instrumentos, principalmente em frente as escolas.

Estes locais, sejam no centro ou ndo, estdo sendo privilegiados, o que de fato ¢ de suma
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importancia, pois as escolas sdo focos de concentragdo de pessoas, principalmente de criangas,
a presenga destes equipamentos traz certa seguranga para as pessoas que por ali circulam e,
sobretudo, nas saidas dos alunos da escola.

Contudo, usaremos o exemplo das travessias nas escolas (Figura 32) para evidenciar
alguns problemas identificados nesses equipamentos, o que acaba restringindo/excluindo

algumas fungdes basicas desse tipo de travessias para utilizagdo das pessoas.

Figura 32 — Travessias elevadas na porta das escolas e seus problemas (2016).

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: aniel de Araujo Silva (2016).

O intuito da travessia elevada ¢ de nivelar a calgada com a via de rolamento e permitir
a circulagdo sem desnivel, no entanto, analisando as imagens da figura acima, notamos que a
maioria delas tem um vao entre ela e a calgada, o que interrompe o nivelamento, ndo atendendo
assim seu proposito e, principalmente, impedindo que o cadeirante a utilize. Ndo somente
nesses locais, mas detectamos esse problema em vérias travessias.

Ainda, ¢ possivel notar a presenca de placas e outros equipamentos no mesmo sentido
de circulagdo da faixa, o que ndo faz sentido de forma alguma, pois as travessias sdo um auxilio

a mais na seguranga e conforto para a circulagdo das pessoas. De acordo com a ABNT, as placas
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de identificacdo das travessias devem acompanhar as mesmas, porém um pouco mais afastadas,
ndo impedindo as pessoas de circular. Da forma que estdo se tornam obstaculos, principalmente
para aqueles que tém mobilidade reduzida.

Dessas novas faixas implantadas, quanto aos problemas decorrentes para os pedestres
que nelas circulam, uma delas nos chamou aten¢do em nossas observagdes, no caso, a travessia
elevada localizada na Avenida Napoledo Faissol, defronte ao Supermercado Pontual (Figura

33).

Figura 33 — Travessia elevada: Avenida Napoledo Faissol (2016).

Foto: Daniel de Araujo Silva (2016).

Pedimos licenga ao leitor para abrir um paréntese aqui, pois como motorista, circulamos
de automovel varias vezes ao dia por aquele local, sendo possivel assim presenciar algumas
situacdes de perigo nessa travessia. Como podemos observar na figura 34 - situacdo 1, na qual
observar o veiculo A em uma situa¢do normal, parou na travessia para que um cadeirante
atravesse a rua utilizando-se da faixa elevada, até esse momento tudo dentro da normalidade, o
problema a seguir na figura 34 - situagdo 2, quando outro motorista do veiculo B que vem ao
lado do veiculo A, ndo para seu veiculo, e prossegue sem se preocupar se alguém por ali

atravessasse.
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Figura 34 — ANF: Situagdo de risco de atropelamento em travessia.

v

YYYYYYY R

AAAN \ B

Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Situagdes como essa sdo corriqueiras no local o que ainda pode ocasionar atropelamento
das pessoas que circulam pela travessia, visto que o movimento de pedestres nas proximidades
¢ significativo. Ndo apenas neste local, mas em outros, com esse tipo de travessia notamos o
risco de acidente deste tipo, principalmente por motocicletas, por sua facilidade de
deslocamento sempre buscam brechas, e vendo um veiculo parado passam ligeiramente do lado
e, assim, os pedestres ficam vulneraveis ao atropelamento.

Acreditamos que mesmo que os motoristas conhe¢am as normas de transito, o poder
publico deveria realizar campanhas informativas, através de blizz educativas, no sentido de
conscientizar e sensibilizar os motoristas sobre a nova travessia implantada e uma maior
ateng@o quanto a circulag@o, bem como a redugdo de velocidade.

Contudo, a ultima travessia a ser implantada foi na Avenida 14, de frente a Igreja
Assembleia de Deus (Figura 35), e também podemos utiliza-la como modelo para apontarmos
algumas irregularidades que vem ocorrendo na construgdo destes equipamentos pela cidade,
além do fato de “politicagem” envolvido nesses tramites.

Notamos que as travessias ndo possuem um padrido de implantagdo, mesmo sabendo que
existam normas da ABNT e do CONTRAN, as mesmas ndo sdo utilizadas. Ainda, mesmo sem
o padrdo correto, nenhuma € igual a outra, diferem na dimensdo e no escoamento superficial,
na qual a maioria existe um vao entre a travessia e a calgada. Nesta figura abaixo, na travessia
de um lado, foi colocado um encanamento para escoamento e do outro ficou o vao referido. Ou

seja, ndo existe padrdo mesmo sendo no mesmo lugar.
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Figura 35 — Rua 14: Travessia elevada em avenida duplicada (2016).
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Fonte: Tbalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (20). -

Na travessia em questdo, foi utilizado outro tipo de implantacdo devido a via ser
duplicada e com um canteiro central. Entretanto, o canteiro possui uma inclinagdo (Figura
acima), desta forma a passagem entre as travessias também ficou um pouco inclinada, o que
pode ocasionar algum tipo de acidente com um cadeirante, pois a rampa se tornou um
“escorregador”. Ainda, constatamos a falta de placas de reducdo de velocidade para 40 km/h,
sinalizacdo tatil, dentre outros dispositivos. Contudo, a prefeitura acha que esta fazendo
corretamente, como podemos constatar na matéria do Jornal do Pontal (Figura 36), na qual o
departamento de transito afirma que utilizou todos os equipamentos de segurancga necessario, o

que ndo € verdade.
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Figura 36 — Matéria de jornal sobre travessia elevada (2016).
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Fonte: Jornal do Pontal (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

De acordo com o noticiario acima, alguns foram implantadas através de indicacdo de
alguém, no caso a vereadora, que outrora também indicou outras travessias. A vereadora fez
seu papel, parabenizamos a mesma pelo seu trabalho, mas no que insistimos, ¢ que deveria ter
um plano para a cidade, um planejamento através do Departamento de Transito e Transporte de
Ituiutaba (DTTI), ou seja, um plano para a mobilidade urbana e acessibilidade. No entanto,
esses casos sugerem como sendo um ato politico, quando deveria existir uma justificativa
técnica para implantar esses equipamentos. De acordo com site da Associa¢do dos Municipios

do Vale do Paranaiba (AMVAP), o Prefeito de Ituiutaba diz que,

Aos poucos nossa cidade esta deixando de ser dos veiculos ¢ passando a ser dos
pedestres, com diversas obras de acessibilidade. Constantemente, estamos
trabalhando para deixar Ituiutaba mais acessivel, construindo travessias elevadas em
diversos pontos ¢ também rampas que t€m facilitado a vida dos que necessitam destas
adaptacdes” (AMVAP, 2016).

De fato, algo tem sido feito em prol da mobilidade urbana, mas em propor¢des minimas,
porém a cidade necessita muito mais e com qualidade no processo de implantacdo desses

instrumentos imprescindiveis para a melhoria da vida dos citadinos.
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Assim, a partir de uma analise preliminar € notério que as travessias nao estdo em
consonancias com as premissas do CONTRAN e ABNT em varios quesitos, tais como: a falta
de placas de reducdo de velocidade; falta de faixas tateis; falta de nivelamento da plataforma,
dimensdes inadequadas.

Contudo, mesmo com essas provaveis irregularidades, ja ¢ um passo importante para
que a cidade possa enfim ter indicios de uma mobilidade urbana e acessibilidade, claro que
sempre defendemos a ideia de que desde o inicio de uma implantagdo de qualquer equipamento
deve ser feito de acordo com as normas ABNT e como se trata de algo também voltado ao
transito, seguir as especificagdes do CONTRAN. Dessa forma, teriamos equipamentos com
uma qualidade maior, sem precisar de reformas constantes, e as pessoas iriam ter uma seguranga
para circular pelas vias da cidade.

No entanto, como toda novidade e mudanca as vezes nio € recebida com bons olhos, ou
surpreendem as pessoas, as travessias para alguns motoristas € algo estranho, pois os mesmos
ignoram as pessoas que nela estejam e assim ndo param seus veiculos para a sua travessia, sem
mencionar que alguns motoristas estacionam seus veiculos nas mesmas sem preocupagdes

(Figura 37).

Figura 37 — ANF: veiculo estacionado sobre travessia elevada (2016).

Foto: Danicl de Araujo Silva (2016).
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Talvez por se tratar de algo novo na cidade e os motoristas ainda ndo saberem a tratar
disso segundo as normas de transito. Porém, quando o motorista estda em processo de
habilitagdo, nos Centros de Formagdo de Condutores (CFC), sdo orientados sobre a preferéncia
dos pedestres quando estdo nas faixas de pedestres. Sendo assim, ndo h4a motivos para o
desrespeito observado, visto que, como acima descrito, foram varias travessias elevadas
implantadas pela cidade. De toda forma, acreditamos que o poder publico deveria comunicar a
populagdo através de campanhas educativas nos meios de comunica¢io sobre a implantagdo
destes equipamentos, pois na cidade é comum, nos depararmos com algum equipamento na via
surpreendendo tanto motoristas como pedestres, o que faz parecer que ndo se tem um
planejamento.

Contudo, as travessias elevadas sdo de suma importancia como instrumentos de
sinalizacdo para os pedestres e que em nossa visdo deveriam ser mais presentes no meio urbano,
principalmente para controlar os veiculos e devolver a cidade ao homem, ou seja, sua
preferéncia em primeiro lugar no transito. Assim, analisamos também outros tipos de
sinalizagdo, a semaforica e as faixas de travessias horizontais simples, sempre pensando num
conjunto de instrumentos que sdo indispensaveis no sentido de um processo de humanizagio

da cidade.

3.2.2 - Sinalizacao semaforica e faixas horizontais

Como uma das propostas dessa pesquisa, tomamos como base o ponto de vista do
pedestre e como a estrutura do transito oferece ou ndo seguranga para o mesmo na atual
conjuntura do sistema de instrumentos que controlam o trafego nas vias da cidade. Dessa forma,
analisamos todos os cruzamentos do recorte espacial, especialmente aqueles que possuem
sinalizacdo através de semaforos, além de seus instrumentos complementares, como as faixas
de pedestres. Contudo, deixamos claro que apesar dos semaforos serem uma sinalizagdo para
veiculos, o intuito aqui € analisar a segurancga dos pedestres nesse tipo de cruzamento, portanto
se faz necessario, contextualizar e analisar a estrutura desse tipo de sinalizagdo.

Primeiramente, no contexto atual dos sistemas de semaforos sdo utilizados em primeiro
plano para controlar o trafego de veiculos nas vias urbanas, infelizmente, o pedestre vem
segundo plano. Nesse sistema, os semaforos deveriam trazer consigo alguns instrumentos que
acompanham sua instala¢do, como as faixas de pedestres, as rampas de acesso e os semaforos

de pedestres.
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Para termos uma visdo ampliada desses instrumentos na cidade de Ituiutaba, realizamos
uma pesquisa quantificando e qualificando os cruzamentos com semaforos e seus locais, como
evidenciado no quadro 5. Nesse procedimento, as faixas de pedestres, as rampas de acesso, 0s

temporizadores e aparelhos foram quantificados quanto a sua existéncia.

Quadro 5 — Localiza¢do dos semaforos em Ituiutaba e seus elementos (2016).

(Ruasl;coziilfiesni das) lli:(iliz:r(: Temporizador | Rampas de Acesso | N° Aparelhos
8 com 31 (Centro) SIM NAO NAO 3
12 com 17 (Centro) SIM SIM NAO 4
14 com 17 (Centro) SIM NAO NAO 3
14 com 17* (Centro) SIM NAO NAO 3
16 com 31 (Centro) SIM NAO NAO 3
18 com 17 (Centro) SIM NAO NAO 3
20 com 5 (Centro) SIM NAO NAO 2
20 com 7 (Centro) SIM NAO NAO 2
20 com 11 (Centro) SIM NAO SIM 2
20 com 17 (Centro) SIM NAO SIM 3
22 com 7 (Centro) SIM NAO NAO 2
22 com 13 (Centro) SIM NAO SIM 2
22 com 17 (Centro) SIM SIM SIM 3
22 com 31 (Centro) SIM NAO NAO 3
24 com 7 (Centro) SIM NAO NAO 2
24 com 17 (Centro) SIM NAO SIM 3
24 com 31 (Centro) SIM NAO NAO 3
26 com 7 (Centro) NAO NAO SIM 3
26 com 13 (Centro) SIM NAO NAO 3
26 com 17 (Centro) SIM NAO NAO 4
28 com 31 (Centro) SIM SIM NAO 4
34 com 17 (Centro) SIM NAO NAO 3
36 com 5 (Progresso) SIM NAO NAO 3
36 com 7 (Progresso) SIM NAO NAO 3
36 com 17 (Centro) SIM NAO NAO 3
?lr .(191 r‘;‘girﬁg;;z e NAO NAO NAO 4
Nivaldo L. Moreira N N
com Napoleio Faissol SIM NAO NAO 4
(Alvorada)
Paranaiba (Cont. 17) N N N
com Napoleio Faissol NAO NAO NAO 4
(Platina)

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Dessa forma, foram identificados 28 cruzamentos com semaforos, desse universo, a

maioria estd presente nas vias do centro, sendo que apenas trés locais sdo encontrados mais
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afastados da area central. A quantidade de aparelhos para cada cruzamento varia de acordo com
a caracteristica da via, quanto aos temporizadores foram encontrados em apenas trés locais.
Contudo, as andlises foram pormenorizadas e serdo relatadas de acordo com os recortes
espaciais, primeiramente, analisaremos os cruzamentos da area central e posteriormente aqueles

que estdo além do centro.

Cruzamentos da area central

Na area central existe um grande fluxo de circulagio tanto de veiculos como de pessoas,
estes como pedestres sdo mais vulneraveis em relagdo a seguranga no transito. Nesse tocante,
elencamos dois cruzamentos com a presenca de semaforos e que de acordo com as
caracteristicas das vias sdo locais com maior volume de pessoas circulando, a saber: Avenida
17 com a Rua 22 e essa mesma avenida com a Rua 20.

No cruzamento com a Rua 22 existe fluxo de veiculos vindo de trés sentidos, dessa
forma o sistema semaforico no local conta com trés aparelhos, sendo estes com temporizadores,
ou seja, exibem a contagem regressiva para o farol fechar/abrir, os mesmos t€ém seus tempos
diferentes uns dos outros pelo fato ter no cruzamento, tanto vias de mao tnica como de mao
dupla. A figura 38 apresenta imagens que ilustram a estrutura desse cruzamento e seus
equipamentos.

Um ponto positivo nesse cruzamento ¢ que as rampas de acesso para cadeirantes estdo
presentes em todos os lados cruzamento, no entanto, nenhuma delas se encontra de acordo com
os padrdes pregados pela ABNT e algumas quebradas, mesmo assim ja sdo de extrema
importancia para as pessoas com deficiéncia, entretanto entendemos que as rampas devem estar

sempre em consonancia com as normas para uma melhor utilizagdo dessas pessoas.
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Figura 38 — Cruzamento da Rua 22 com Avenida 17: semaforos e equipamentos (201

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

J&, no caso das faixas de pedestres nesse local, todas consideradas adequadas, pois estdo
em boas condi¢des visuais em todos os lados do cruzamento, contudo essas faixas acabam
sendo coadjuvantes nesse sistema, pois o pedestre ndo tem preferéncia, sua travessia € orientada
e dependente da situacdo do semaforo para os veiculos. Esse fato vai ao contrario do que pregam
os preceitos da mobilidade urbana, que enfatiza em seu bojo o pedestre, como sendo aquele
com prioridade maior nesse sistema. De forma geral na area central, em outros locais que nao
existem semaforos, as faixas s@o desprezadas e/ou desrespeitadas, € em muitos casos nem

motorista nem pedestres se entendem,

Como ¢ visto diariamente no trinsito local, muitas pessoas que, mesmo com a
presenga das faixas, insistem em atravessar fora dela, por outro lado, grande parte dos
motoristas mesmo avistando pessoas posicionadas nas faixas de pedestres, ndo dio
atengdo ¢ continuam sem parar para que a pessoa atrevesse (SILVA, 2014, p. 110).

Portanto, por parte dos motoristas deveriam ter uma postura mais educada e de respeito
primeiramente, pois o pedestre tem a preferéncia e prioridade de passagem quando atravessando

uma faixa, e as pessoas deveriam recorrer mais a esse equipamento e ndo se arriscar fora dela.
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Ainda nesse cruzamento, notamos a presenca de semaforos especificos para pedestres,
contudo os mesmos se encontram desativados, evidenciando que outrora o pedestre ja teve um
minimo de atengdo, e atualmente os mesmos sdo decorativos na paisagem urbana de Ituiutaba.

Ainda em relac¢do ao cruzamento da Avenida 17 com Rua 22, demonstraremos através
de algumas situagdes esquematicas, o que ocorre nesse local em relagdo a dificuldade dos
pedestres em realizar uma travessia. Faz-se necessario salientar ao leitor que nas situagdes
demonstradas, consideramos o fluxo continuo dos veiculos®.

A primeira andlise, a situagdo 1 (Figura 39) se da em rela¢do a um lado da Avenida 17
(Sentido Leste) quando o semaforo da mesma esta no modo verde, e o aparelho da Rua 22 e da
Av. 17 (Sentido Oeste) estdo vermelhos, notamos que os veiculos podem trafegar seguindo na

direcdo reta ou convergir a esquerda.

Figura 39 — Cruzamento da Rua 22 com Avenida 17: Situagdo 1.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Dessa forma, podemos notar no ponto C, que naquela configuragdo que se apresenta, ¢

aunica no cruzamento em que os pedestres conseguem fazer a travessia de um lado para o outro

8 Consideramos o fluxo continuo: quando o sinal do semaforo estiver verde, os carros circulam initerruptamente
nas dire¢des permitidas, nesse caso, o pedestre ndo pode atravessar.
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sem correr muitos riscos, pois o pedestre dispde de 60 segundos para atravessar, um tempo
razoavel. Ainda na situagdo 1 e na mesma configuragdo, notamos que nas faixas dos pontos B
e D, os pedestres até¢ conseguem realizar a travessia, contudo, apenas parcialmente, pois de
acordo com o fluxo ndo € possivel a travessia naquela configuracdo, tendo o pedestre que ficar
na ilha de refugio, aguardando a situacdo do semaforo se alterar, para que ele possa completar
enfim sua travessia. Ja no ponto A, o pedestre também ndo consegue travessia, visto que o fluxo
naquele local € constante.

Na sequéncia, ainda na Av. 17 com Rua 22, analisamos um outro ponto de vista através
da Situag@o 2, na qual o sinal semaférico da Av. 17 (Sentido Oeste) se encontra no modo verde,
e os outros locais estdo em vermelho. A figura 40 demonstra como € a circulagdo nessa

configurag@o.

Figura 40 — Cruzamento da Rua 22 com Avenida 17: Situagdo 2.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).
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Na situagdo acima, podemos notar que o cenario se mantém quase igual a situagio 1, no
qual o ponto C € o unico que o pedestre consegue atravessar nessa configuracdo. Nos pontos B
e D continuam da mesma forma, porém invertendo-se o lado da faixa, mas também so

conseguem atravessar parcialmente a via, devido ao fluxo impedir a travessia direta.
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Diante disso, apresentaremos a situagdo 3 (Figura 41) que ¢ a ultima configuracio
possivel nesse cruzamento, na qual o sinal da Rua 22 estd em modo verde e os demais da Av.
17 no vermelho. Nesse caso, os veiculos em fluxo continuo podem seguir nas trés dire¢des

possiveis, o que € prejudicial ao pedestre que fica a mercé do semaforo.

Figura 41 — Cruzamento da Rua 22 com Avenida 17: Situagao 3.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).
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Ja nessa situa¢do, em nenhum dos pontos os pedestres vdo conseguir realizar sua
travessia de forma completa, uma vez que aumenta a gama de diregdes para a circulagdo
veicular. Notamos que quando se consegue atravessar ela se da de maneira incompleta, como
no caso dos pontos B e D, ficando os pedestres nos refuigios aguardando o momento de mudanga
do sinal para concluir sua travessia.

Assim, de acordo com as trés situagdes possiveis para esse cruzamento, que no ponto
A, em todos os cenarios ndo € possivel atravessar naquele local, pelo fato de que todas as
situagdes em que o sinal esta verde o fluxo pode convergir naquela dire¢do. No ponto C, é o
unico local em que em uma das situagdes a travessia € possivel de se realizar por completa, pelo
fato da via ser de méo unica, e quando o sinal estd em vermelho as pessoas atravessam. Contudo,

ja nos pontos B e D, a situagdo serd sempre a mesma, so invertendo os lados da faixa, porém, a
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travessia nunca se dara de forma completa, sempre veremos pessoas no refugio da via acudas
esperando o farol fechar para elas poderem cruzar a avenida.

Ainda na 4rea central, analisamos outro ponto da Av. 17, desta vez no cruzamento com
Rua 20 (Figura 42), este por sua vez ndo conta com aparelhos temporizados, porém as diregdes
possiveis de se seguir sdo distintas e um tanto quanto complicada, principalmente para pessoas

que ndo conhecem a cidade.

Figura 42 — Cruzamento da Rua 20 com Avenida 17 em ltuiutaba (2016)
S Y \
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Fonte Trabalho de Campo (2016). Org.: Damel de Araujo Silva (2016).

Neste local, as faixas também estdo bem conservadas, embora entendemos que devido
ao volume do trafego local as pinturas vado se fragilizando com o tempo, necessitando de
pinturas constante. Ha presenga de rampas de acesso para cadeirantes, mas como foi citado as
mesmas também ndo seguem o padrdo recomendado pela ABNT. Novamente notamos o0s
semaforos para pedestres, entretanto também néo funcionam.

Assim como foi feito na analise do cruzamento anterior realizamos a representagdo das

duas situagdes possiveis para os semaforos da Av. 17 com a Rua 20. Na situagdo 1 (Figura 43),
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temos um cenario complicado, no qual o sinal da Av. 17 nos dois sentidos estd no modo verde,

e na Rua 20 em vermelho.

Figura 43 — Cruzamento da Rua 20 com Avenida 17: situagé@o 1.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Nessa situagdo, especialmente no ponto A, o pedestre consegue atravessar sem
problemas a via de mao unica, tem exatos 22 segundos. Todavia € o unico ponto deste
cruzamento nessa configuracdo que € possivel atravessar a rua, pois nos outros pontos da
avenida o sinal esta liberado, tendo op¢des nos dois sentidos da via dupla e ainda uma opgao
de conversdo a direita, ou seja, o fluxo continuo impede as pessoas de circularem naquele
momento, tendo que esperar a configuracio se alterar.

J&, na situagdo 2 (Figura 44), destacamos a Rua 20 na o sinal esta em modo verde, e na

Av. 17 em vermelho, nesse caso o motorista que trafega na via tem trés op¢des de direcdo.
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Figura 44 — Cruzamento da Rua 20 com Avenida 17: situagédo 2.

|
‘lﬁm |
il

4 =_
\ @ _R:Ja20
I

Av. 17

Q
Q
@®

Rua 20

@
=

i@.

R

Av. 17

Base Cartogréfica: Pref. Mun. llululaba (2014).

Legenda:
Fonte: Trabalho de Campo (2016

@ Pedestre atravessando A Ponto de Analise @ Direcdes para trafego - Veiculo parado N ! Elaborado por: Danlel de Araujo Sllva (2016).

m Pedestre n3o atravessa == Sentido da via @ Seméforos - Velculo transitando @ ) ‘ - PPGEP CyFAC"’ .O‘M;;)

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Nessa situacdo o pedestre realmente ndo tem vez, ndo € possivel realizar uma travessia
direta a seu destino em nenhum dos pontos. Nos pontos B e D as pessoas conseguem uma

parcial travessia, tendo que aguardar novamente no meio da via, no refugio (Figura 45), isso

quando a avenida possui esse equipamento.
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Figura 45 — Ituiutaba: cruzamento da Rua 20 com Avenida 17 - pedestre no refugio (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danielrjo Silva (016).

Quando a configuracdo semaforica se altera, quem estava aguardando no refugio enfim
pode atravessar, ou se arriscar meio aos autos acelerados na rua. Claro que em nossa analise
consideramos um fluxo continuo dos veiculos, pois nos horarios de pico na cidade a situagdo ¢
semelhante. Contudo, alertamos que no centro da cidade, como o volume do trafego ¢ alto,

necessita de sinalizag@o especifica para pedestres, como existe em outras cidades (Figura 46).
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Figura 46 — Sinalizagdo semaforica para pedestres (2016).

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Na cidade de Maringa-PR, por exemplo, se destaca a importancia da sinaliza¢do para
pedestres, como ¢ o caso dos semaforos visuais e sonoros, além do controle do trafego pelo
pedestre através de botoneiras (Figura 46-A), assim, as pessoas podem atravessar as vias com
mais seguranga e prioridade. No centro de Ituiutaba foram encontrados varios equipamentos
semaforicos especificos para pedestres (Figura 46-B), contudo, todos estdo em desuso, o que €
um prejuizo para pedestre, principalmente aqueles com mobilidade reduzida, que necessitam
de além do seméaforo visual, um semaforo sonoro, que auxilia os deficientes visuais em seus
deslocamentos.

Portanto, se na area central da cidade o pedestre ndo tem seguranga em suas travessias,
pela falta de equipamentos e instrumentos que melhore as condi¢des de acessibilidade, como
sera que esta as condigdes fora do centro da cidade? Assim, investigamos se nesses locais as
pessoas circulam e atravessam as vias com seguranga e conforto, e sobretudo se o direito ao

entorno esta sendo garantido, para que assim se tenha o direito a cidade.
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Cruzamentos para além da area central

Ainda no sentido de avaliar os locais no que tange a travessia de pedestres, analisamos
dois cruzamentos com a Avenida Napoledo Faissol (ANF), no setor oeste da cidade, a saber:
Cruzamento com as Avenidas Prof. José Vieira de Mendonga e Avenida Nivaldo Inacio Moreira
(Local 1); cruzamento com Avenida Paranaiba (Local 2). Esses cruzamentos estdo localizados
em uma das avenidas de grande movimento, pois ali € umas das entradas/saidas da cidade, e o
trafego carregado de caminhdes e maquinas, além dos automoveis comuns.

Nos cruzamentos da ANF nenhum ponto possui nenhum tipo de instrumento de
acessibilidade, nem rampas de acesso nem sinaliza¢do tatil, portanto um cadeirante teria
dificuldades nesses locais. Também ndo existe nenhum sistema que auxilie o pedestre em sua
travessia, como um semaforo especifico. No entanto, as faixas de pedestre (Figura 47) do local

1 se encontram apagadas, ja no local 2 as faixas sdo inexistentes, o que € inadmissivel.

Sinalizagdo horizontal para pedestres em Ituiutaba (2016).

% P

Figura 47 —

o

Cruzamento com a Avenida Paranaiba
Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

As faixas apagadas ou inexistentes demonstram o descaso dos orgdos de transito

responsaveis pelo servico, pois a faixa de pedestre ¢ uma afirmagdo para que os motoristas se
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lembrem que ali circulam pessoas também, ndo s6 automoéveis, portanto de extrema
importancia. Imaginemos um cadeirante tentando se locomover num cruzamento desses. Para
refletirmos....

Apresentaremos a seguir uma situacdo demonstrativa dos semaforos dos cruzamentos
com a Av. Napoleao Faissol, contudo, como a programagao, configuracdo e situagdes possiveis
nos locais sdo idénticas, utilizaremos apenas o exemplo do cruzamento as Avenidas J. V.

Mendonga e Nivaldo I. Moreira (Figura 48), que valera para representar os dois locais.

Figura 48 - Cruzamento da ANF com as Avenidas J. V. Mendonga e Nivaldo I. Moreira.
| | |

iy K Base Cartogréafica: Pref. Mun. ltuiutaba (2014).
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Fonte: Trabalho de campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2017).

Apresentamos a seguir as situagdes possiveis para o local, porém, antes disso
ponderamos que como as vias desses locais sdo iguais, ou seja, duplicadas, a sinalizac¢do e as
situagdes serdo as mesmas quando os semaforos alternarem suas cores, portanto utilizaremos
somente a imagem acima representando todas as situagdes.

Assim, tomamos como exemplo o sinal no modo verde na Av. Napoledo Faissol
(Sentido Sudeste) e o restante em vermelho. Dessa forma os veiculos que por ali circulam nessa

situacdo tem op¢do de convergirem para a direita e esquerda, além de poder seguir em linha
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reta. Através dessa configuragdo em fluxo continuo, o pedestre nunca tera oportunidade de
atravessar uma das vias de forma completa, pois os autos ndo cessam a circulacdo, ja que os
aparelhos semaforicos funcionam num ciclo direto. Quando os pedestres conseguem atravessar,
¢ somente até o meio da via, tendo que esperar no meio da avenida (Figura 49), porém, nesse
caso o refugio fica fora da faixa de pedestre, o que torna o local arriscado para as pessoas que

ali se arriscam.

Fonte: Trabalho de campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2017).

Notamos nas imagens acima o tanto que a pessoa fica exposta ao perigo, sem nenhuma
protecdo fica em meio ao trafego dos automoveis, como se fosse um intruso, mas ndo restam
op¢des, pois em um fluxo continuo, o sistema ndo da oportunidade para o pedestre atravessar
em uma s6 vez. Uma vez que, se o pedestre ndo se arriscar, ele tem que esperar o sistema rodar
por completo para poder liberar sua passagem segura, ou seja, para o automével um apenas um
ciclo, para o pedestre dois ciclos. E a maxima que diz que a cidade é projetada para os
automoveis, e 1sso se confirma a cada trabalho de campo realizado, quando nos deparamos com

essas situagoes.
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Dessa forma, apos as analises de situagdes tanto no centro da cidade como fora dele,
chegamos a um cenario em desfavor do pedestre, porém, nos locais afastados do centro a
situacdo ¢ mais precaria. Contudo, de forma geral o problema ¢ mesmo em toda a cidade, pois
nos cruzamentos com o fluxo continuo, as pessoas tem bastante dificuldade de atravessar os
cruzamentos, tendo que esperar uma brecha em meio aos veiculos, e se arriscar para poder
chegar a o outro lado. Nos pontos observados os sinais ndo param, ou seja, € rotativo e fica num
ciclo infinito e veiculos circulando o tempo todo, exceto alguns casos pelo sinal amarelo que
permanece por cerca de 2 segundos, e € nessa hora que muitas pessoas tentam atravessar sem
depender de uma situacdo que lhes favoreca para poder circular pela faixa, e assim

complementa Bezerra (2007),

Nas saidas de cruzamento nio esta programado nenhum periodo de tempo sem a
passagem de veiculos. Assim o movimento de pedestres ¢ permitido, mas ndo
protegido. Os pedestres devem buscar intervalos de tempo (brechas) adequadas entre
a passagem de veiculos consecutivos para atravessar (BEZERRA, 2007, p. 28).

Contudo, existem saidas para amenizar esses problemas apresentados, primeiramente
no investimento em instrumentos proprios para pedestres, além de equipamentos sonoros e
botoneiras para controle de trafego. Também existem solugdes mais praticas e imediatas, como
o “vermelho total”, ou seja, todos os semaforos do cruzamento teriam que ficar em modo
vermelho, o que daria permissdo protegida para todos os pedestres de todos os lados
atravessarem, e assim o pedestre assume sua preferéncia no transito, que foi subtraida pelos
automoveis. Todavia, no cenario atual a travessia do pedestre € controlada pela sinalizagdo para
os automadveis, ou seja, as pessoas estdo em segundo plano em detrimento aos autos, o que de
acordo com as politicas de mobilidade sdo contraditérios, pois o pedestre esta no topo de
prioridade, mas ndo € o acontece no cotidiano. Dessa forma, € necessario devolver a cidade as
pessoas e humanizar o sistema atual, deixando os automoveis em ultimo plano.

Enfim, retomando nossa perspectiva de compreensdo do deslocamento do pedestre, o
mesmo ja saiu de casa, enfrentou a cal¢ada e suas dificuldades, além dos cruzamentos e
travessias para chegar a seu destino. Dessa forma, o pedestre apds passar por tais etapas, tanto
nos bairros como no centro da cidade, as pessoas podem realizar suas rotinas, pagamentos, € ou
compras em um estabelecimento comercial. Mas serd que ao chegar a um desses locais uma
pessoa com deficiéncia conseguiria entrar no recinto de uma loja, lanchonete, cartério? Com
base nesse questionamento, passaremos a tratar da acessibilidade aos locais de comércio da

cidade.
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3.3 - ACESSO AOS ESTABELECIMENTOS COMERCIALIS e
SERVICOS: Como anda a acessibilidade aos mesmos?

Escola de Idiomas (2016).
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As pessoas em suas rotinas cotidianas precisam deslocar-se de sua residéncia até outros
locais de destino, como ao trabalho, érgdos publicos, oferta de servicos, e a estabelecimentos
comerciais. Para tal, os pedestres circulam pelas calgadas, atravessam ruas, tomam o transporte
coletivo, ou entdo, fazem tais atividades no seu entorno, no proprio bairro. Apos esse
deslocamento as pessoas frequentam determinados estabelecimentos comerciais, mas sera que
todas as pessoas conseguem acessar esses locais sem nenhum problema? Isso mesmo, o simples
ato de adentrar uma loja para algumas pessoas € pode ser uma tarefa ndo muito facil, como € o
caso das pessoas com deficiéncia.

Nesse tocante, passaremos a fazer uma abordagem do acesso aos estabelecimentos
comerciais, pois como locais de destino dos pedestres, estes locais devem estar preparados para
receber as pessoas de forma universal. Dessa forma, analisamos todos os estabelecimentos de
comércio tanto na area central como além dela, nos atentando se esses locais possuem acesso
facilitado em suas entradas (portarias), como piso nivelado a calgada, adaptagdo com rampa de
acesso, e sinalizacdo tatil.

Para tal anélise, utilizamos de um sistema de qualificagdo aos locais de acordo com a
situacdo encontrada na porta de entrada dos estabelecimentos, podendo ser qualificados como:
Adequado, Razoavel, e Inadequado. Dessa forma, para atribui¢do de “Adequado” os locais
deveriam estar com no minimo uma dessas caracteristicas: com piso nivelado com a calgada;
adaptacdo com rampas de acesso sem muita inclina¢do e largura adequada e sinalizagdo tatil.

Para se qualificar como “Razoavel”, o local foi caracterizado: com degraus pequenos, que

,
apesar de dificultar o acesso, ndo impede a entrada de cadeirantes e idosos; adaptacdo de rampas
de acesso de forma inadequada, mas que de certa forma ainda permitem que o cadeirante,
mesmo que com dificuldades ainda consegue o acessar o local. E, finalmente, foi atribuido a
condi¢do de “Inadequado” os locais que: possuem um ou mais degraus altos, que impedem
(bloqueiam) a livre passagem de uma cadeira de rodas e dificulta/impede a entrada de idosos;

ou com rampas de acesso inadequadas e que ndo atende as necessidades de um cadeirante, ou

seja, muito inclinadas e estreitas, sendo impossivel o acesso por ali.

3.3.1 - Estabelecimento comerciais e de servicos na area central

Primeiramente, analisamos todos os estabelecimentos comerciais localizados nas vias

do recorte espacial da area central de Ituiutaba, que se limitou as principais do centro, as Ruas

18, 20, 22 e 24 entre as Avenidas 9, 9A, 11, 13 15 17 e 19, conforme a figura 50.
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Fonte: trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2017).

Portanto, percorremos todas as vias e analisamos a entrada de cada estabelecimento,
sempre observando as caracteristicas descritas acima. Dessa forma, chegamos a um resultado

de como € 0 acesso a esses locais, descritos no quadro 6.

Quadro 6 — Qualificacdo das entradas dos estabelecimentos (2016).

Estabelecimentos Comerciais Totais | Inadequadas | Razodvel | Adequadas
Lojas® 216 157 32 7
Farmacias 10 2 3 5
Postos de Combustiveis 4 3 1 0
Oticas e Foto 33 25 6 2
Sorveterias 5 4 1 0
Sindicatos 3 3 0 0
Restaurantes 17 9 1 7
Produtora 1 1 0 0
Servigos (Escritérios, Cartorios,

Corretoras, Seguradoras, demais) o 28 4 :

Bancos

Fiemg ¢ Sebrac 2 2 0

9 Englobamos no tipo “Lojas”, estabelecimentos como: perfumarias, acessorios, departamentos, papelarias,
brinquedos, ferramentas, dentre outras.
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Lanchonetes 19 12 3 4
Lotéricas 3 3 0
Estacionamentos de Veiculos 11 2 6 3
Advocacia 21 16 2 3
Saldo de Beleza 9 6 3 0
Escola Estadual (Ensino Regular) 1 1 0 0
Orgfos Publicos 14 6 4 4
Correios 3 0 0 3
Clinicas (Médicas, Veyen'nzin'as, 25 3 7 10
odontol., demais.)
Prédios Comerciais 25 7 10
Hotéis ¢ Pensdes 3 0
Escolas (Idiomas ¢ AutoEscolas) 7 2 2
Totais 475 297 87 91
% 100 62,5 18,3 19.2

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Analisando os numeros acima, podemos notar que majoritariamente 0S
estabelecimentos do centro ndo sdo acessiveis aos seus clientes de forma universal, pois de
acordo com a pesquisa mais de 62% dos locais foram considerados inadequados, o que
demonstra que ndo existe uma preocupagdo geral com os principios de acessibilidade. De forma
negativa, destacamos trés seguimentos: as 1ojas; o setor de servigos e as advocacias, em relagdo
a oferta de acessibilidade (Figura 51). Nestes estabelecimentos notamos um alto volume de

inadequagoes, dessa forma descreveremos os aspectos que contribuiram para essa qualificacdo.
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Figura 51 — Centro de Ituiutaba: qualificacdo de acessibilidade (2016).
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Org.: Daniel de Araujo Silva (2017).

Destacamos os trés setores acima como aqueles que de acordo com a qualificacdo a eles
atribuida ndo oferecem acesso facilitado as pessoas de forma universal. De acordo com a
estatistica, de 73 a 80% ¢ um numero alto de locais inadequados, principalmente por se tratar
de setores localizados no centro da cidade e que recebem um alto volume de pessoas
diariamente para suas rotinas, portanto deveria se dar uma aten¢do maior a acessibilidade em
seus estabelecimentos. Assim, analisamos 0s setores acima, e evidenciamos 0s aspectos que
somaram para que esses locais sejam classificados como inacessiveis, a figura 52 nos mostra
obstaculos em estabelecimentos comerciais, 0 que evidencia os motivos das pessoas que

utilizam de cadeira de rodas e idosos ndo terem acesso a muitos locais na cidade.
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Figura 52 — Centro de Ituiutaba: obstaculos na entrada dos estabelecimentos (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2017).

De acordo com as imagens da figura acima, notamos em primeiro plano uma loja com
um degrau elevado (Figura 52-A), o que consideramos como um obstaculo para cadeirantes,
por exemplo, pois ja na porta do estabelecimento se vé excluido daquele local, pois sem auxilio
0 mesmo ndo consegue transpor aquela barreira. Além dos cadeirantes, pessoas com saude
comprometida também terdo seu acesso € dificultado, pensemos num idoso ou numa pessoa
obesa, aquele degrau € suficiente para impedir o mesmo de entrar, ou entdo, pode até provocar
algum tipo de queda do mesmo. Na mesma imagem (Figura 52-B), podemos observar que
também existe um degrau com as mesmas caracteristicas da outra loja, contudo, ali existe uma
rampa que foi adaptada, porém, € possivel ver que a mesma ndo foi construida de forma
adequada, pois uma parte do piso da loja passa sobre a rampa, o que vai fazer com que a cadeira
de roda trave e ndo consiga rodar, também impedindo o acesso.

No segundo plano da figura, destacamos também rampas e degraus a0 mesmo tempo,
numa advocacia (Figura 52-C), existem trés degraus na entrada do prédio, contudo, foi adaptado
como op¢do uma rampa de acesso, porém como podemos notar, ndo € possivel um cadeirante

conseguir subir por ali, a inclinag@o € muito elevada, com certeza a cadeira iria virar se 0 mesmo
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tentasse subir. Ja na figura 52-D existe uma constru¢do um tanto quanto interessante, na qual a
inten¢do de se colocar a rampa seria importante pois facilitaria o acesso ao local, no entanto, na
base da rampa foram colocados degraus, o que ndo compreendemos qual foi a intengdo, pois
ndo faz sentido, dessa forma o cadeirante teria que transpor esses degraus para depois circular
pela rampa.

Assim, o descaso com a acessibilidade por parte da iniciativa privada também ¢ notado,
pois de acordo com o descrito acima, a maioria dos estabelecimentos considerados inadequados.
Locais com muitos degraus e rampas elevadas, dificultam o acesso de inumeras pessoas,
principalmente aquelas com deficiéncia e idosos, o que nos leva a crer que os lojistas,
empresarios e advogados ainda ndo estdo antenados com a possibilidade de que essas pessoas,
como qualquer outra, podem ser potenciais clientes. No caso das advocacias, nos chamou a
atengdo, pois de 21 locais, 16 foram considerados inadequados, ou seja, estabelecimentos onde
os aspectos legais sdo bastante discutidos, deveriam ser onde a acessibilidade teria de ser
exemplo, e da forma que se encontram, podemos inferir que simplesmente ignoram esse fato.

Contudo, destacamos na analise os trés segmentos acima discutidos por terem sidos
considerados inadequados em relacdo a quantidade desses estabelecimentos, contudo, ainda
existem locais como saldes de beleza, sorveterias, e lotéricas, que em nenhum caso foram
considerados adequados, ou seja, sdo varios estabelecimentos em que o acesso ¢ dificultado.

Portanto, o fato desses locais serem destinos de pessoas de toda a cidade, que se
deslocam de seus bairros para consumir diversos tipos de produtos e servigos, a area central da
cidade que se concentram esses estabelecimentos, deveriamos ter mais preocupagdo com a
acessibilidade, pois se trata de um centro comercial. Talvez por isso, no processo de produgdo
da cidade, o que observamos ¢ uma preocupagdo com a concentragdo dos lucros e uma
socializag@o dos problemas. Dessa forma, uma gama de pessoas fica privada de realizarem suas
compras e realizarem determinados servigos.

Todavia, enquanto a maioria ndo se preocupa com a acessibilidade, existem aqueles que
se atentam e propiciam acesso digno e confortavel, abarcando todas as pessoas de forma
universal. No quadro sintese (Quadro 7), destacamos os locais onde as entradas adequadas

prevalecem sobre as outras.



126

Quadro 7 — Centro de Ituiutaba: estabelecimentos com entradas acessiveis (2016).

Estabelecimentos Comerciais Totais | Inadequadas | Razoaveis | Adequadas
Farmacias 10 2 3 5
Bancos 8 0 1 7
Correios 3 0 0 3

Clinicas (Médicas, veterinarias,

odontol., demais.) 25 8 7 10
Prédios Comerciais 25 8 7 10
Totais 71 18 18 35

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Dessa forma, alguns locais investem em melhorias para facilitar o acesso das pessoas
aos seus estabelecimentos, se preocupando quanto as normas e padrdes recomendados pela
ABNT. Nesse ambito, destacamos alguns desses locais (Figura 53), como as agéncias dos
correios, locais onde ¢ possivel identificar adapta¢des de rampas e até sinalizagdo tatil, o que ¢
raro de se ver no centro de Ituiutaba, salva guardando esses locais. Em relagdo aos locais
acessiveis, destacamos os correios, que possuem trés agéncias na area central de Ituiutaba, e
todas elas cumprem os requisitos para acessibilidade. Em suas duas filiais, nas entradas o piso
esta nivelado com a calgada, ou seja, ndo foi preciso adaptar nada, as pessoas entram e saem
sem nenhuma dificuldade. Ja na agéncia central, necessario uma obra de adaptagdo, como
mostra a figura 53, ali fora construida uma rampa de acesso, com inclinac¢ao leve que permite
que o cadeirante suba e des¢a sem muito esfor¢o. Ainda, o equipamento possui protecdo lateral
e corrim@o, onde os idosos e obesos podem se apoiar em sua circulagdo por ali, e por ltimo,
existem sinalizagdes tateis, tanto no inicio como no fim da rampa, o que facilita a identificagdo

dos deficientes visuais.
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Diante disso, as agéncias bancarias ndo ficam atras, com exce¢do de uma, todas as outras
sete possuem suas entradas de facil acesso. A figura 54-A, ¢ um exemplo disso, na agéncia do
banco Mercantil do Brasil, na qual podemos notar que a entrada € nivelada com a cal¢ada, existe
sinalizag@o tatil de alerta e ainda, uma comunicagdo em braile esta fixada na entrada, sendo essa
agéncia a unica com esse tipo de informag@o. Nas outras agéncias bancarias existem pisos
nivelados, algumas possuem rampas adaptadas e toda estrutura de acessibilidade. Portanto, as
agéncias dos correios e as agéncias bancarias cumprem com as recomendac¢des da NBR 9050

da ABNT, proporcionando aos seus clientes de forma universal o acesso a suas agéncias.

Figura 54 — Centro de Ituiutaba: locais com entradas mveladase sinalizago tatil (2016).

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org Damel de Araujo Sllva (2016)

Em TItuiutaba no ano de 2015 foi inaugurado um prédio comercial chamado “Patio
Cidade”, ao qual muitos na cidade se referem como sendo um shopping. Enfim, o local recebe
uma grande circulagdo de pessoas diariamente, € como € visto na Figura 54-B, que a porta de
entrada ¢ bem larga, o que garante conforto as pessoas, e além disso, o piso € nivelado,
proporcionando acesso facil aos cadeirantes, uma vez que o0 mesmo entra e sai, sem qualquer
impedimento arquitetonico.

Contudo, ainda no comércio do centro da cidade, ainda existem varios locais
considerados razoaveis (Figura 55), nesse caso sdo entradas que possuem algum tipo de degrau
intermediario, que ndo chegam a impedir as pessoas de entrar, ou seja, considerando uma
cadeira de rodas, por exemplo, a pessoa teria que fazer um esfor¢o, mas conseguiria adentrar.
No entanto, alguns destes degraus foram adaptados, sendo preenchido, formando uma pequena
rampa, como o exemplo da (Figura 55-A), o que em partes auxilia os cadeirantes, mas mesmo

assim, com bastante dificuldade. Contudo, foram considerados razoaveis pelo fato de ser uma
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obra que, mesmo ndo estando nos padrdes adequados, esta ali presente, e de certa forma ¢ um

comego para uma melhorar a entrada desses locais.

Figura 55 — Centro de Ituiutaba: locais com adaptagdes ou degraus de pequeno porte (2016).

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl d Araujo Silva (2016).

Os degraus, mesmo em que sejam em um nivel mais baixo (Figura 55-B), paraum idoso,
que tem movimentos diferenciados, ou para os deficientes visuais esse tipo de entrada ainda
causa problema pois essas pessoas podem vir a tropecar e cair. Nesse caso seria indicado a
sinalizacdo tatil. Contudo, os degraus a que referimos ndo sdo tdo elevados, o que facilita as
obras de nivelamento, ou adapta¢do com rampas de acesso, como visto na figura 55-C, onde a
mesma foi feita no segmento do antigo degrau.

Contudo, identificamos ainda algumas entradas nas quais receberam algum tipo de
adaptacdo, no geral em forma de rampas. No total, foram 56 estabelecimentos com esse tipo de
obra, sendo que, 18 locais foram considerados inadequados, ainda foram identificados 23 locais
considerados razodveis, € novamente um nimero muito baixo considerado adequado, apenas
15 locais. Assim, a figura 56 traz exemplos das rampas adaptadas nas entradas dos

estabelecimentos comerciais no centro da cidade.
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As figuras 56-A e B, sdo idénticas, possuem entrada tanto por escadarias como por
rampas, as rampas possuem corrimao e protegdo lateral de segurancga, aparentemente tudo muito
bem apresentavel do ponto de vista do nivel estético. Contudo, notamos que as inclina¢des das
rampas estdo bastante elevadas por serem construidas em apenas um nivel e direto, ou seja, se
um cadeirante tenta subir por aquele equipamento, terd que desempenhar um esfor¢o maior para
conseguir chegar até o fim, e se tentar descer o mesmo pode adquirir uma velocidade maior,
devido a inclinagdo, podendo ndo para ao final da rampa. Sendo assim, estes locais foram
considerados inadequados, pois de que adianta uma rampa com inclinagdo desfavoravel a

circulagdo dos cadeirantes ou de quem tente por ali caminhar.

Figura 56 — Centro de Ituiutaba: rampas adaptadas (2016).
| A

N £

onte: Trabalho de campo (2016). Org;: D

aniel de Araujo Silva (2016).

Ja, na figura 56-C, percebemos que a adaptacido também foi bem feita, porém pecam um
pouco na inclinagdo, mas estd mais suave que as apresentadas anteriormente, contudo, a base
da rampa avanga nos dominios da calgada, se tornando um obstaculo para quem por ai circula,

entretanto, a rampa consegue cumprir sua fungio.
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Por outro lado, um exemplo a ser seguido pode ser visto na figura 56-D, na qual esta
representada uma adaptagdo correta para rampas de acesso. A mesma foi construida em dois
niveis, ou seja, suavizando ainda mais a inclinagdo da rampa, também € possivel notar os
equipamentos complementares como o corrimdo e a protegdo lateral. Dessa forma, a rampa
atende aos requisitos necessarios para que cadeirantes e pessoas com dificuldades de
mobilidade possam acessar esse estabelecimento com mais conforto e seguranga, com certeza
serdao cativos ao comércio que pensou nas pessoas com mobilidade reduzida.

Contudo, embora ja tenhamos trabalhado a falta da sinalizagdo tatil nas cal¢adas do
centro, somos cientes de que nenhum ponto comercial, exceto os ja supracitados bancos e
correios (ainda sim faltando elementos), dispdem deste equipamento, que € um elemento
importante para a acessibilidade e principalmente para os deficientes visuais.

Enfim, no centro da cidade, apesar de encontramos menos 40% dos estabelecimentos
com algum tipo de acessibilidade em sua entrada, as adaptagdes e pisos nivelados estdo bem
feitos e atendem bem a seus clientes, inclusive as pessoas com mobilidade reduzida. No entanto,
cerca de 60% estdo com problemas, seja de entradas com muitos degraus altos, falta de rampas
e sinalizagdo tatil, ou até rampas existentes com inclinagdo inadequada. Assim, em termos
gerais, levando em consideracdo a estatistica, podemos afirmar € precaria a acessibilidade na
entrada dos estabelecimentos comerciais na area central de Ituiutaba.

Diante disso, no centro, onde existe uma concentra¢do comercial e de servigos e também
de cliente que utilizam destes estabelecimentos, a acessibilidade ¢ inexistente, como sera a

realidade nas areas além do centro?

3.3.2 - Estabelecimentos comerciais além da area central

Depois de analisar os estabelecimentos do centro da cidade, desta feita alisaremos os
estabelecimentos comerciais para além da area central (Figura 57), mais especificamente
aqueles localizados na Avenida Napoledo Faissol.

Assim, utilizamos os mesmos critérios metodoldgicos utilizados na analise anterior,
sendo aquele onde os estabelecimentos sdo qualificados de acordo com as condi¢des de acesso

em suas entradas (portarias).
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Figura 57 — ANF: estabelecimentos comerciais e de servigos (2016).
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Fonte: Trabalho de campo (2016). Org,: Danicl de Araujo Silva (2016).

Assim, investigamos todos os estabelecimentos desta via, e como resultado o quadro 8

evidencia que identificamos 54 locais de comércio, sendo a maior parte constituidos por loja de

diversos segmentos.

Quadro 8 — Estabelecimentos comerciais além do centro: qualificagdo (2016).

Estabelecimentos Comerciais Totais | Inadequados | Razoiveis | Adequados
Lojas 19 17 2 0
Auto pegas, mecanicas, retificas 11 5 2 4
Bares ¢ mercearias 5 3 0 2
Saldo e Barbearias 4 3 1 0
Supermercado/Lotérica 1 0 0 1
Padaria, Peixaria e Sacoldo 3 3 0 0
Chaveiros, Joias ¢ Relojoarias 2 2 0 0
Farmacia 1 0 1 0
Madeireira ¢ Marcenaria 2 2 0 0
Sorveteria e Lanchonete 2 1 1 0
Transportadoras 2 1 0 1
Motel 1 0 1 0
CASEMG 1 1 0 0
Totais 54 38 8 8
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Porcentagem 100 70.4 14,8 14,8
Fonte: Trabalho de campo (2016). Org,: Daniel de Araujo Silva (2016).

Iniciamos a analise destacando um ponto negativo, uma vez que em nenhum local foi
encontrado algum tipo de sinalizacdo tatil, ndo bastante, também no encontramos nenhuma
rampa de acesso, tanto em cal¢adas como nos estabelecimentos.

Dessa forma, os poucos locais foram qualificados como adequados, através das entradas
com piso nivelado a cal¢ada (Figura 58), como ¢ o caso de um supermercado bastante
movimentado naquele local e, portanto, ndo dificulta o acesso das pessoas para adentrar o

estabelecimento.

Figura 58 — ANF: local com entrada nivelada (2016). 7
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Contudo, constatamos que mais de 70% dos estabelecimentos na Av. Napoledo Faissol,
ndo possuem acessibilidade (Figura 59), sendo considerados inadequados. Dessa forma,
utilizaremos as lojas como exemplo da negatividade encontrada nas entradas dos
estabelecimentos, pois representam o maior numero de estabelecimentos que sdo considerados

inadequados, sendo que de 19 lojas, 17 entram nesse universo em desfavor das pessoas.
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Figura 59 — ANF: Qualifica¢@o atribuidas aos estabelecimentos (2016).
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Fonte: Trabalho de campo (2016). Org,: Daniel de Araujo Silva (2016).

A figura 60 traz algumas entradas de estabelecimentos desta avenida, nota-se que as
mesmas mantem um mesmo padrdo, majoritariamente composta por um degrau elevado. Esse
tipo de entrada impede que cadeirantes frequentem o lugar, assim que os mesmos percebem o
obstaculo simbolicamente sdo impedidos de entrar.

Além dos degraus, podemos perceber que as pessoas ja sdo afetadas na cal¢ada, na figura
60 podemos visualizar varios produtos a mostra, o que serve de obstaculos para varias pessoas
antes de chegar na entrada do estabelecimento.

Ou seja, varias irregularidades perante a leis, e falta de cidadania ao ndo respeitar o

direito das outras pessoas.
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Figura 60 — ANF: obstaculos nos estabelecimentos comerciais (2016).
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Fonte: Trabalho de camp (16). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

O resultado acima apresentado € preocupante, pois mostra que a acessibilidade fora do
centro da cidade € ainda mais precaria, o que dificulta a vida de pessoas com deficiéncia em
circular e adentrar estabelecimentos comerciais.

Diante disso, uma vez que as pessoas com deficiéncias devem conseguir se locomover
pela cidade com independéncia e conforto, portanto todos os locais devem ser (estar) projetados
pensando nos principios do desenho universal, que engloba todas as pessoas sem distingdo em
circular, permanecer e usufrui da cidade.

Como resultado da anélise comparativa das entradas dos estabelecimentos comerciais,
constatamos que no geral e de acordo com a estatistica apresentada, podemos dizer que tanto
nas areas afastadas do centro como na area central, a acessibilidade fica a desejar, pois a média
dos dois locais inadequados foi 66%. Portanto, no que tange a entrada dos estabelecimentos de
comércio nos locais mais afastados da area central, constatamos que praticamente ndo existe
acessibilidade.

De forma geral, sendo na area central como nas areas mais periféricas do centro, os

estabelecimentos comerciais e de servigos ndo demonstram preocupagdo com o acesso das
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pessoas que frequentam esses locais, pois existem inimeras barreiras nessas entradas e sdo raros
aqueles que possuem acessibilidade. Tal situacdo ¢ merece destaque pelo fato de que néo ha,
de forma geral, uma preocupagdo com o acesso das pessoas aos estabelecimentos, ou seja, ¢
logico que a partir das necessidades a pessoas vdo buscar uma forma de buscar o que
necessitam, no entanto, ndo ha uma visdo por parte dos responsaveis pela oferta de bens e
servigos que quanto mais acessivel, mais pessoas podem ser atraidas. Ndo que nossa visdo desse
processo seja o lucro, que ¢ uma consequéncia, mas na perspectiva de que as pessoas possam
circular com mais tranquilidade. Uma boa saida para isso, seria a implanta¢do e ampliacdo de
areas de calgaddo no centro da cidade, ao contrario da preocupa¢do com a garantia do
estacionamento em frente aos estabelecimentos, ou seja, ainda continuamos a pensar segundo
a légica da cidade para o automovel.

Assim sendo, nossa abordagem demostrou que de certa forma a situagdo da
acessibilidade ¢ preocupante em locais comerciais e de oferta de servigos. A partir dessas
consideragOes ensejadas sobre o acesso das pessoas aos locais de comércio, nos instigou a
verificar como sera a acesso nas entradas dos o6rgdos publicos da cidade. Dessa forma,
passaremos na sequéncia, para uma analise de como esta a acessibilidade nos locais de uso

coletivo.
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3.4 - ACESSO AOS ORGAOS PUBLICOS MUNICIPAIS:
Como esta a acessibilidade em locais de uso coletivo?

O desenho universal vai além da eliminagdo de barreiras fisicas, procura evitar a construgdo de ambientes que
atendam publicos diferentes. Permite a igualdade na utilizagdo dos servigos por todos, tanto para pessoas com
mobilidade reduzida ou com deficiéncias, democratizando sua utilizagdo. Santos (2012, p. 18).

Publicos

N N
&
.

Sinalizacdes

& — Calgadas Cruzamentos e
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Assim como o acesso a cidade, o acesso ou a permanéncia das pessoas nos ambientes
urbanos sejam eles abertos ou fechados, privados ou publicos, se constitui de forma desigual.
De acordo com Resende (2004, p. 42), para as pessoas com mobilidade reduzida “possam ter
as mesmas oportunidades de mobilidade ou deslocamento no espago urbano, € necessario que
ele seja acessivel ou, no minimo, adaptado, pois, deslocamento e mobilidade sdo fundamentais
em uma cidade”. Dessa forma, a acessibilidade deve estar presente em todos os ambientes,
assim, acreditamos que os 6rgaos publicos, por serem locais que recebem um grande volume
de pessoas, pois sdo locais de uso coletivo que assumem fungdes especificas, oferecendo
servigos publicos, estes deveriam dar o exemplo e oferecer acesso a todas as pessoas de forma

universal. Portanto,

Para que sc tenha uma cidade acessivel a todos, ¢ importante que existam politicas
publicas voltadas para a adequagdo do sistema de transportes, dos equipamentos
urbanos, enfim, ¢ preciso pensar em reformulagées do espago, bem como em
mudangas na sociedade para diminuir as barreiras (MOREIRA, FILHO ¢ ALVES,
2012, p. 198).

Portanto, nos o6rgdos publicos de qualquer esfera, bem como nos estabelecimentos
comerciais e de servigos, no minimo, nas calgadas e recepgdes destes locais, deveriam estar
dispostos para que todas as pessoas de capacidades variadas pudessem ter acesso sem
dificuldade, conforme aos principios do “desenho universal” (CARLETTO e GAMBIAGHI,
2008). Corroborando para a discussdo, Silva (2014, p. 120) argumenta que “os 6rgéos publicos
e servigos sdo locais que recebem diversas pessoas diariamente, portanto, deveriam possibilitar
a facilidade quanto ao acesso de seus usuarios aos estabelecimentos”, portanto, como esses
locais sdo publicos e de uso coletivo, a Lei 10.098 (2000) salienta que “pelo menos um dos
acessos ao interior da edificacdo devera estar livre de barreiras arquitetonicas e de obstaculos
que impegam ou dificultem a acessibilidade de pessoa portadora de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida”.

Diante do exposto, este item teve o objetivo de analisar os 6rgdos publicos municipais
da cidade de Ituiutaba, especificamente no que tange ao acesso das pessoas a esses locais. Para
tal, visitamos oOrgdos publicos municipais a fim de observar, analisar e registrar aspectos
referentes a acessibilidade aos mesmos, desde a rua, a cal¢ada e a recepg¢do (entrada). No intuito

de deixar claro nosso procedimento para tal, consideramos os seguintes itens (Quadro 9):
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Quadro 9 — Instrumentos analisados nas entradas dos érgdos publicos (2016).

Local Observar e analisar a presenga de:
- vagas de estacionamento reservada a idosos ¢
Narua :
cadeirantes.

- Sinalizacgio Tatil;
- Piso adequado;
- Barreiras arquitetonicas ou moveis;
- Rampas de acesso ou rebaixamento das guias.
- Sinalizacgio Tatil;
- Rampas de acesso ou nivelamento do piso.
Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Na calgada

Na recepgio (entrada)

Dessa forma, executamos um trabalho de campo nos orgdos publicos municipais e
analisamos se 0s mesmos garantem minimamente o acesso das pessoas, desde a rua, a calgada
e até a efetiva entrada nesses locais.

O quadro 10 expressa o resultado da pesquisa através das qualificagdes atribuidas, a
saber: Inadequados, indica que o local ndo possui o item analisado; Razoaveis, o item existe no
local, mas pode estar degradado ou improvisado; Adequados, o item existe no local e estd em
perfeito estado para uso.

De acordo com o quadro sintese da analise foi possivel constatarmos que a situagdo ¢
desfavoravel as pessoas que possuem mobilidade reduzida, principalmente em relagdo aos
seguintes aspectos: vagas para estacionamento; sinalizagdo tatil na calgada e na portaria dos
locais.

Os orgidos publicos sdo locais que atraem e concentram pessoas dos mais variados
padrdes ergométricos e, assim sendo, aquelas com mobilidade reduzida necessitam de
atendimento especial, sendo que esse ja deve comecar na rua. O resultado nos mostra que os
aspectos negativos se concentram pela falta de sinalizagdo tatil (na calgada e na portaria), além
da falta de vagas destinadas as pessoas com mobilidade reduzida (PcMR). Outros itens como
rampas de acesso, nivelamento com a cal¢ada e rebaixamento das guias tiveram qualificagdes
mais aceitaveis, talvez pelo fato de “acharem” que a acessibilidade sé diz respeito apenas as

rampas.



Quadro 10 — Ituiutaba: avaliag@o dos itens de acessibilidade na entrada aos 6rgdos publicos municipais (2016).

Na rua do 6rgio Na calcada do 6rgao Na porta do 6rgao
Orgios Piblicos Vagas de e . . Rampas ou e LR,
Municinai . Sinalizacéo Piso Barreiras/ . Sinalizacio | nivelamento,
unicipais estacionamentos i = Rebaixamento P
. Tatil Adequado | Obstaculos . Tatil ou
Idosos/cadeirante da guia .
rebaixamento
;;[rjrffizcl:til[l)ﬁ Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Adequado Inadequado | Inadequado
Camara Municipal Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Adequado Inadequado Adequado
Escola Mun. Rosa ; : : ;
Tahan Inadequado Inadequado | Razodvel Razodvel Razodvel Inadequado Razoavel
Extensfo da .
Camara Municipal Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Adequado Inadequado Razodvel
Sec. de Educagéo Inadequado Razoavel | Adequado | Adequado Razodvel Razodvel Adequado
Sec. de ;
Planejamento Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Razodvel Inadequado | Inadequado
Sec. de Fazenda Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Razodvel Inadequado Adequado
Sec. de Sainde Adequado Inadequado | Adequado | Adequado Adequado Inadequado Adequado
Biblioteca Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Razoavel Inadequado | Inadequado
Pronto Socorro Adequado Razoavel | Adequado | Adequado Razoavel Razodvel Adequado
Procon Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Inadequado | Inadequado | Inadequado
Forum Razoavel Inadequado | Adequado | Razodvel Inadequado | Inadequado Razodavel
PSF — Santa Maria Inadequado Inadequado | Adequado | Razodvel Inadequado | Inadequado | Inadequado
SAE
(Superintendéncia Razoavel Inadequado | Adequado | Adequado Adequado Inadequado Adequado
de Agua e Esgoto)
ADEFI
(Associagdo dos
deficientes Fisicos Inadequado Inadequado | Adequado | Adequado Inadequado | Inadequado Adequado
de Ituiutaba)

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

139



140

Para enfrentar os trajetos e percalgos do cotidiano, as pessoas PcMR tem que se
desdobrar para conseguirem acessos aos Orgdos publicos e a cidade. Considerando isso,
constatamos que a Lei N° 10.098 destaca que nas areas de estacionamento de veiculos em vias
ou em espacos publicos, deverdo ser reservadas vagas proximas dos acessos de circulacdo de
pedestres, devidamente sinalizadas, destinadas para veiculos que sejam conduzidos ou que
conduzam PcMR, devem ser dispostas nos estacionamentos internos e externos, conforme o

Decreto Federal N° 5.296 (2004),

nos estacionamentos externos ou internos das edificagdes de uso publico ou de uso
coletivo, ou naqueles localizados nas vias publicas, serdo reservados, pelo menos, dois
por cento (2%) do total de vagas para veiculos que transportem pessoa portadora de
deficiéncia fisica ou visual definidas neste Decreto, sendo assegurada, no minimo,
uma vaga, em locais proéximos a entrada principal ou ao elevador, de facil acesso a
circulagio de pedestres, com especificagdes técnicas de desenho e tragado conforme
o estabelecido nas normas técnicas de acessibilidade da ABNT (BRASIL, 2004).

Entretanto, mesmo com a lei citada acima, constatamos que muitos locais ndo possuem

as vagas referidas conforme consta no quadro 10.

3.4.1 - Acesso aos orgaos publicos do centro

Os numeros indicam que apenas dois locais possuem vaga reservada destinada as PcMR,
o que ¢ muito pouco. Contudo, as vagas existem e em boas condigdes na Secretaria de Saude
(SS) e no Pronto Socorro (PS), locais de muita procura pela populacdo, o que demonstra uma
sensibilidade nesse aspecto.

No entanto, no caso da SS, a continuidade destes instrumentos ndo existe, pois na
calcada ndo existe sinalizagdo tatil para que aqueles com deficiéncia visual se orientem sem
suas caminhadas. Porém, na portaria foi adaptada uma rampa de acesso, o que ja ameniza
bastante as dificuldades das pessoas com mobilidade reduzida, mas em relagdo a sinaliza¢do
tatil ainda ndo foi feito nada nesse aspecto.

No caso do PS, em relagdo aos instrumentos de acessibilidade (Figura 61), o local ndo
foi considerado inadequado em nenhum dos itens, o que ¢ satisfatorio. Na portaria o piso €
nivelado, ou seja, as pessoas encontram facilidade do acesso a esse o6rgéo de saude (Figura 61-
A). Contudo, embora constatada a presenca de sinalizacgdo tatil, tanto na calgada como na
portaria, esses instrumentos ndo estdo dispostos de maneira adequada, existe alguma
descontinuidade na sequencia e na portaria a sinalizag¢do de alerta esta longe da porta que da

acesso ao estabelecimento (Figura 61-B). Mas a existéncia desta sinalizagdo ¢ extrema
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importancia, principalmente por se tratar de um PS, local de grande procura por parte dos

citadinos.

Figura 61 — Pronto Socorro Municipal de Ituiutaba: instrumentos de acessibilidade (2016).
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No caso dos outros instrumentos, as calgadas s@o largas, piso adequado e livre de

obstaculos, as guias das calgadas sdo mais baixas e em alguns pontos € rebaixada, além da
presenga de rampas de acessibilidade e estacionamento destinado as pessoas com deficiéncias
(Figura 61-C).

Contudo, a maioria dos 6rgdos publicos da cidade ainda possuem entradas que ndo
condizem com o presente, as pessoas ndo sdo iguais no sentido fisico, existem pessoas com
capacidade variadas, portanto portarias com escadaria ou pilares e degraus altos (Figura 62) sdo
realidade em muitos locais em Ituiutaba, tanto em 6rgdo publico como também no comércio.

As imagens abaixo s3o de orgdos publicos como: Procon, Biblioteca Municipal,
Secretaria de Planejamento e Prefeitura Municipal de Ituiutaba. Alguns destes locais impedem
que uma gama de pessoas tenha acesso a esses orgdos. No caso da Prefeitura (Figura 62-A)

existem degraus mais leves e de menor forma, o que ndo impede a entrada de PcMR, mas ja
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cria uma dificuldade para essas pessoas, e ainda mais neste local, por se tratar do centro do
poder municipal, deveria dar o exemplo do tratamento digno a todos os cidaddos. A leitura ¢
importante e cremos que tal pratica € crescente dada a busca das pessoas pela informagao, pela
descontragdo, dentre outros fatores, no entanto, as PCMR se sentem intimidadas e barradas ao
se depararem com a entrada da Biblioteca Municipal de Ituiutaba (Figura 62-B), uma escadaria
com quatro degraus impede a entrada de cadeirantes ao local, como conscientizar criangas sobre
a acessibilidade, se o local da leitura cria barreiras dificultando o acesso de muitas pessoas ao
recinto.

O PROCON (Figura 62-C) ¢ outro local impar, pois o prédio ¢ uma antiga residéncia,
que possui um degrau alto em sua entrada, e em seguida, uma escada com sete degraus
encurvados, ou seja, ndo sdo todos os consumidores que poderdo adentram esse Orgdo para
buscar pelos seus direitos. Contudo, o que mais nos impressionou, foi tratarmos da
acessibilidade na Secretaria de Planejamento (Figura 62-D) onde, teoricamente esta
concentrado o local nato para se pensar e planejar a cidade. A realidade encontrada foi a de que
nada naquele prédio € acessivel, pois 0 mesmo ndo possui sinalizagdo tatil na calgada ou dentro
do local, ndo apresenta rampa de acesso na portaria, sem considerar que o degrau de acesso ao
local ¢ alto, além de contar com escadarias para acesso aos diferentes setores da referida
secretaria. Enfim, cremos que tal situag@o corrobora de forma negativa, pois se no local em que
teoricamente a cidade ¢ pensada/planejada ndo apresenta o minimo de acessibilidade aos

cidaddos, como sera tratada a cidade na préatica, fica aqui um importante questionamento.
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Figura 62 — Centro de Ituiutaba: 6rgéos publicos com acesso dificultado (2016).
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Fonte e Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Destacamos ainda, alguns casos onde foram adaptadas ou reconstruidas algumas
entradas de 6rgdos publicos (Figura 63). Em uma das unidades da Secretaria de Saude (Figura
63-A) e da SAE (Figura 63-B), a entrada se dava através de degraus, atualmente foram
adaptadas rampas de acesso, o que facilita o acesso das PcMR a estes 6rgdos publicos.

Ja, na Secretaria de Fazenda em 2014, existia um degrau como evidencia a figura 63-C,
que obstruia o acesso dos cadeirantes ao local, o problema foi amenizado em 2016, pois foi
eliminado o degrau e feito uma leve inclinagdo (Figura 63-D), que dessa forma permite a
entrada de todos ao érgdo publico.

Através das adaptacdes realizadas, sabemos que € possivel criar um ambiente acessivel
a todos, e um questionamento deve sempre ser feito: Porque ndo se adapta todos os orgdos

publicos para permitir o acesso as pessoas de forma universal?
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Fonte e Org.: Danielide Araujo Silva (2016).

Outro local que deveria considerar as questdes inerentes a acessibilidade € a Associa¢do
dos Deficientes Fisicos de Ituiutaba (ADEFI). Durante o trabalho de campo constatamos, por

exemplo, que o trecho de entrada até o estabelecimento estd com piso regular. Conforme Silva

(2014),

Quanto as reivindicacdes de melhorias na infraestrutura urbana em relagio a
acessibilidade, a ADEFI ndo ¢ atuante, ¢ também ndo ¢ sua prioridade, pois a
prefeitura colabora com a manutengdo dos custos da sede da associacdo, ¢ assim uma
cobranga ou reclamagio para melhoria do ambiente urbano para as PCMR, tenderia a
complicar a relagfio entres eles (SILVA, 2014, p. 94).

Assim, essa entidade, no sentido de luta, deveria ser mais ativa na cidade, reivindicando
seus direitos (a cidade e os dos deficientes) que ndo estdo sendo cumpridos na cidade, mas ndo
¢ 0 que acontece de forma mais efetiva.

Portanto, os orgdos publicos municipais localizados na éarea central de Ituiutaba,
necessitam se (re) adaptar para poder receber em seus locais todas as pessoas que ali precisam

adentrar e permanecer, assim como deve ser nos 6rgdos localizados para além do centro.
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3.4.2 - Uma visada sobre o acesso aos orgaos para além da area central

Como ja abordamos anteriormente a acessibilidade nos 6rgdos publicos localizados no
centro da cidade estd a desejar, pois somente alguns locais estdo com suas entradas e cal¢adas
com algum tipo de adaptag@o. Todavia, como nossa perspectiva estd centrada na abordagem a
cidade por meio da andlise de suas partes, analisamos também, a acessibilidade em dois 6rgios
municipais que estdo localizados para além do centro, a fim de fazer uma comparagdo e
entender como ¢ a realidade nestes locais.

Assim sendo, investigamos a Escola Municipal Rosa Tahan (Figura 64), localizada no
Bairro Tupa, setor sul da cidade de Ituiutaba. As vias do bairro na qual a escola esta situada,
bem como a maioria das ruas dali ndo eram asfaltadas, portanto ndo existiam calgadas, e
consequentemente também ndo tinham instrumentos de acessibilidade. Contudo, no ano de
2010 se iniciaram as obras de infraestrutura do bairro, contemplando algumas ruas, em certo
momento as vias onde se localiza a escola fora asfaltada, e como vemos na imagem abaixo, a

calgada também foi implantada.

Figura 64 - Bairro Tupa: Escola Municipal Rosa Tahan (2017).

Foto: Daniel de Araujo Silva (2017).
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Dessa forma, analisamos os instrumentos de acessibilidade da referida escola.
Primeiramente, em relag@o a rua, ndo foi identificada vaga de estacionamento reservada para
deficientes/idosos, o que pode ser um incomodo para pessoas que necessitam de um local mais
proximo da entrada, com a vaga ja sinalizada isso facilitaria o desembarque e o acesso dessas
pessoas a escola.

Em relagdo a calgada, a mesma existe somente no quadrante em que a escola esta
localizada, ou seja, o acesso até a escola pelos pedestres se da pela via de rolamento até chegar
ao local. Assim, notamos que o piso esta regular e sem obstaculos ou barreiras, o que faz com
as pessoas caminhem e circulem com mais seguranga, mesmo que ainda existam algumas
imperfei¢des, ndo interferem na regularidade da cal¢ada, que esta em boas condi¢des. O
tamanho também ¢ adequado, apesar de que poderiam ter construido em um espago maior
dando mais conforto aos pedestres.

Contudo, no que tange a instrumentos de acessibilidade, a falta de sinalizag@o tatil ¢
notodria, ficando as pessoas com deficiéncia visual a mercé da sorte, principalmente por ser um
local mais periférico do bairro. Em relacdo as rampas de acesso, constatamos um fato curioso,
como j& mencionado nesse trabalho, no bairro foram implantados varios destes instrumentos de
acessibilidade na maioria das ruas, até em locais onde s tem mato e ndo tem calgadas,
entretanto, nas cal¢adas que margeiam a escola ndo foi colocada nenhuma rampa, o que
notamos no local foi um rebaixamento defronte um portdo de entrada, apesar de ndo se
configurar como uma rampa de acesso convencional. Dessa forma, omissdes como essas, nos
leva a crer que ndo ha critério algum para a implanta¢do das rampas enquanto importantes
instrumentos de acessibilidade, pois em uma escola a prioridade deve ser observada.

Outro local analisado no Bairro Tupa esta relacionado com a questdo da saude, o
Programa Saude da Familia (PSF) Santa Maria (Figura 65), um 6rgdo importante para a saude
familiar, principalmente para aquelas que estdo situadas longe do centro, e por consequéncia,

dos hospitais.
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Figura 65 — Bairro Tupa: PSF Santa Maria (2016).
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Fonte: Trabalho de Cam (01). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Primeiramente, analisando as calgadas defronte o PSF, podemos verificar que o
pavimento esta em boas condi¢des para circulagdo, € regular e de dimensdes recomendadas pela
NBR 9050 (2015). Entretanto, a calgada esta sem sinalizagdo tatil, tanto no perimetro externo
quanto na entrada, assim os deficientes visuais estdo desfavorecidos para com esse tipo de
instrumentos de acessibilidade tdo necessario para seu dia a dia.

Contudo, existe um obstaculo moével (Figura 65-B) no final da calgada, essa barreira
pode impossibilitar as pessoas de caminharem na mesma, tendo as mesmas que descer para a
via de rolamento. Outro aspecto relevante e que ndo ¢ contemplado na via € a destinagdo de
vaga reservada para deficientes/idosos, o que se configura num fato que desconsidera o direito
das pessoas.

Ainda no tocante as calgadas, constatamos que as mesmas ndo contam com rampas de
acesso, nem nas esquinas e nem de frente a entrada do PSF. O que € curioso, pois nesse bairro
nos ultimos meses foram implantadas inimeras rampas de acesso, sendo assim, porque nao se

deu aten¢do a um 6rgdo importante como esse? Fica mais um questionamento.
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E, por ultimo destaque, na portaria de entrada do local, além de ndo existir sinalizagdo
tatil, o que existe ¢ um degrau, o que faz com que esse 6rgdo ndo seja acessivel aos cadeirantes,
por exemplo, pois ele ndo conseguira transpor essa barreira arquitetonica utilizando somente da
forga de seus bragos.

Embora alguns locais possuam certos instrumentos de acessibilidade, ainda que
incompletos ou fora das normas, esses ndo sdo suficientes para oferecer dignidade e efetivo
acesso aos Orgdos municipais que sdo de carater publicos, ou seja, todos deveriam ser bem
vindos nesses locais.

Entretanto, de forma geral, tanto no centro como para além dele, os 6rgdos publicos
municipais ndo contemplam todas as pessoas no que diz aspecto ao acesso, justamente a
coletividade ¢ prejudicada, pois uma gama da sociedade € privada/impedida de adentrar locais
publicos, seja para cumprir com suas obrigagdes ou cobrar seus direitos, dessa forma, sendo
cerceada do seu direito a cidade. Assim, a cidadania deixa de ser exercida, nesses locais € em
toda a cidade, como vimos nos itens anteriores.

Portanto, considerando o que foi aqui exposto sobre a acessibilidade aos 6rgios publicos
de Ttuiutaba, aqueles locais que teoricamente deveriam prover a acessibilidade em primeiro
plano, enquanto referéncia ao restante da sociedade, sdo os que acabam se somando entre os
que excluem as pessoas. Assim, o poder publico necessita demonstrar interesse no que tange as
questdes referentes a acessibilidade, cumprir as leis de acessibilidade, e garantir efetivo direito
de entrar e sair de qualquer local ou reparticdo publica, bem como a toda a cidade com
dignidade, conforto, independéncia e respeito, principalmente as pessoas com mobilidade
reduzida. Assim, o direito a cidade, seja 0 acesso a uma praga ou um Orgdo publico, seja
oferecido amplamente a todas as pessoas de forma universal.

Enfim, dando continuidade a nossa perspectiva analitica verificamos que além dos
orgaos publicos municipais, o espago urbano também possui varias areas publicas, como € o
caso das pragas, locais de descanso, de passagem, de encontros, das reivindicagdes, da festa, do
lazer, enfim, como estdo essas areas considerando seus usos e fung¢des, como elas estdo

estruturadas no sentido de receber as pessoas em seu cotidiano?
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3.5 - ACESSIBILIDADE EM AREA PUBLICAS:
como esta nossa relacio de acesso com as pracas da cidade?

A cidade sempre esteve ligada a formas de ambiente publico, como pragas, (...)
sua forma publica ndo é um fenémeno casual. (...) Quando
desaparece essa forma de ambiente, desaparece também a vida urbana.

Oscar Negt (2002) apud Loboda (2008, p. 68).

Foto: Danicl de Araujo Silva (2016).

Areas e Locais
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Nossa trajetoria metodologica nos leva a analisar agora a acessibilidade para os
pedestres aos espagos publicos na area central e fora dela, aos quais pesquisamos
especificamente as pragas, pois as mesmas sdo locais de suma importancia para as pessoas,
assumem um carater de verdadeiros espagos publicos, sdo locais que fazem parte da
estruturacdo de nossas cidades, confundindo-se inclusive, com a prépria historia das mesmas,
enfim, tanto do ponto de vista do cotidiano, como do convivio social, portanto nesses locais
deve existir uma estrutura para receber pessoas de forma universal.

Assim, Queiroga (2003, p. 1) discorre sobre a praca como “um espago voltado
essencialmente ao encontro no ambito da esfera de vida publica. A praga como espago - ndao
apenas forma ou paisagem, cenario ou palco - para as agdes da vida publica”. Assim, a praga ¢
um espago que pode ser apenas de passagem para quem circula pelo local, cortando caminho;
ela é também um local de permanéncia, onde as pessoas se reinem para os diversos fins, ou
simplesmente para sentar e permanecer ali para contemplacdo. Enfim, como destaca Lododa
(2008), de forma geral, sdo locais de convivéncia e de sociabilidade urbana.

Dessa forma, a praga deve ser dotada de instrumentos que v@o garantir que todo tipo de
pessoas possa circular, permanecer e usufruir desse espaco com independéncia e conforto.
Assim, analisamos a estrutura desses locais tanto na area central como fora dela, no intuito de
investigar o quanto acessivel estdo esses espacos publicos, levando em consideragdo
instrumentos de acessibilidade como rampas, sinalizacdo tatil, calgada de piso regular, conforto

€ seguranca.

3.5.1 — Pracas do centro

Portanto, no centro da cidade analisamos duas pragas, sendo elas, a Praga Getulio Vargas
e a Praca Conego Angelo, nas quais analisamos a condi¢do de acessibilidade com base nos
seguintes instrumentos: sinalizagdo tatil; rampas de acesso e qualidade do calgamento.

Nesse sentido, iniciamos com a Praga Conego Angelo (Figura 66), um importante
espago publico que assume caracteristicas que fazem parte da estruturacdo de grande parte de
nossas cidades, pois € o local do poder, tanto politico como religioso, por ali estar localizada a
prefeitura e a camara municipal, além da influéncia da Igreja Matriz (Catedral Sdo José)
defronte a praca. A praga ¢ bastante frequentada, tanto durante o dia como a noite, € ponto de
passagem, pois como € a mais centralizada, as pessoas cortam caminho pela praga para seus

destinos.
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Figura 66 — Centro de Ituiutaba: Praca Cénego Angelo (Praca da Prefeitura) (2016).
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ampo (2016). Org,: Danicl de Araujo Silva (2016).

Diante disso, pensando na “caminhabilidade” das pessoas, a praga assume o carater de
um relevante espaco publico, por isso mesmo, consideramos que o piso deve estar em boas
condi¢gdes, 0 que comprovamos como evidencia as imagens acima, na qual apenas pequenos
pontos com imperfei¢des sdo percebidos, mas no tocante geral, no quesito piso, 0 mesmo esta
regular, e portanto favorece o caminhar e a permanéncia das pessoas no local.

Entretanto, essa seguranga na circulagdo ndo pode ser aplicada a todas pessoas, uma vez
que no universo demografico existem pessoas com deficiéncias, em questio aquelas com
deficiéncia visual. Notamos que a area da praga n3o possui sinaliza¢des tateis em nenhum
ponto, uma vez que o local é amplo, essa sinalizacdo seria de suma importancia para os
deficientes se orientarem e seguir uma rota para circular, permanecer e poder sair da praga.
Todavia, no local existem alguns equipamentos como bancos, postes e construgdes, € 0s
mesmos ndo estdo sinalizados, pois da forma em que estdo, o deficiente visual pode tropecar
ou colidir nesses equipamentos. Como exemplo, a figura abaixo, demonstra como deveria ser
feito essa sinalizagcdo (Figura 67). Dessa forma, as pessoas podem se orientar através da

sinalizacdo tatil e o risco de algum acidente se minimiza.



152

Fonte: http://assimcomovoce.blogfolha.uol.com.br/2013/04/17/derrapagens-nada-acessiveis (2013);
http://www.pecpisos.com.br/ (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2017).

Ainda relatando sobre instrumentos de acessibilidade, constatamos a presenca de
rampas de acesso nas esquinas da praga, pois localizamos algumas que ndo estdo em boas
condigdes. A figura 68, mostra rampas de acesso com problemas estruturais, como desgaste,
quebras na base, e até afundadas na cal¢ada, além das dimensdes inadequadas, ou seja, ndo
estdo padronizadas como recomenda a NBR 9050 (2015). Na condigdo em que estdo, um
cadeirante teria dificuldade de acessar a praga, seja para usufruir do local, ou para tentar usar o

transporte coletivo, influenciando diretamente na acessibilidade das pessoas.

Figura 68 — Centro de Ituiutaba: rampas de ac

esso com problemas estruturais (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Contudo, nessa mesma praga esta localizado o ponto central de onibus do transporte
coletivo, mais um aspecto que gera grande volume de pessoas circulando e permanecendo na

praca. Diante disso e de outros fatores, como a presenca de pessoa com deficiéncia, o local


http://assimcomovoce.blogfolha.uol.com.br/2013/04/17/derrapagens-nada-acessiveis
http://www.pecpisos.com.br/
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deveria estar dotado de instrumentos de acessibilidade, ja tarda a realizagdo de uma reforma e
adaptacdo do local aos padrdes da ABNT.

Por outro lado, ainda nesse tocante, em outro ponto localizado no centro, a praga Getulio
Vargas (Figura 69), ja contempla alguns instrumentos de acessibilidade. O local passou por
uma grande reforma, na qual as obras ficaram paralisadas por um tempo, mas por fim, apos a
conclusdo da reforma, o resultado foi bastante positivo, pois a revitaliza¢do tanto paisagistica

como estrutural bem realizada.

Figura 69 — Centro de Ituiutaba: Praca Getulio Vargas (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Quanto ao local, a praga também ¢ de grande dimensao e, portanto, o piso deve estar em
boas condi¢des para a circulagio de pessoas. E nesse quesito, o local esta adequado, até por ser
uma obra recente, o resultado ndo poderia ser outro.

Nas bordas da praga existe dois tipos de calgamento, um semelhante ao interior e outra
parte com “pedras portuguesas”, mas nos dois casos o piso € regular e as pessoas por ali
caminham sem nenhum tipo de problema. Outro aspecto positivo € que as calgadas apresentam

a sinalizag@o tatil (Figura 70), que teoricamente deveria estar presente em todas as calgadas.
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Fonte: Trabalho de Cémpo (2016).7 Org.: Danicl de Araujo Silva (201.

E possivel visualizar que existe uma continuidade, uma sequéncia da sinalizacdo tatil,
na maior parte com piso tatil direcional e em alguns pontos o piso de alerta, nesse caso, quando
a rota tatil tem um desvio, alertando para a pessoa que ira mudar de dire¢do. Para essa situagao,
em relagdo a sinalizag@o tatil esta tudo em certo, € em consonancia com a NBR 9050.

Contudo, notamos que, quando a rota tatil se direcional para o interior da praga, em certo
momento a sequencia ¢ interrompida, ou seja, ndo continua no centro da praca, dessa forma o
deficiente visual ¢ levado até um ponto da praga e depois ele fica sem dire¢do, como podemos
ver na figura 71-A. Ainda em relagdo a interrup¢do da sequencia tatil, em outro caso existem
outros caminhos alternativos (Figura 71-B), na qual as pessoas realizam caminhadas, contudo

esses caminhos também nao sdo sinalizados, o que limita o deficiente visual a circular por ali.
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Fonte: Trabalho de Ca 2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Ainda em relagdo a descontinuidade tatil, destacamos que os equipamentos na praga
estdo bem sinalizados, escadas e as mudangas de dire¢es, porém notamos a sinaliza¢do nas
escadas existe apenas no inicio das mesmas, porém ao final dela no existe a sinalizagdo (Figura
71-C).

Entretanto, constatamos que no interior da praga as arvores e os postes estdo sem
sinalizacdo tatil ao seu redor, com os bancos também acontece a mesma coisa, 0 que pode
resultar em riscos de acidentes para o pedestre ao caminhar por ali.

Ainda, no tocante dos instrumentos de acessibilidade, as rampas de acesso sdo diferentes
dos modelos habituais, no entanto cumprem com as mesmas fungdes, inclusive essas ja contam
com sinalizagdo tatil. Dessa forma, as guias foram rebaixadas e niveladas com o pavimento da
praga, com uma leve inclinag@o, o que propicia aos cadeirantes uma subida/descida tranquila.
A figura 72—-A, mostra algumas guias que estdo dispostas nas bordas da praga, na rua sdo
permitidos estacionamentos ao lado da praga, contudo podemos notar que existe uma marcagao
na via delimitando o espago da guia e impedindo os motoristas de ali estacionarem, o que esta

correto.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Contudo, existem outras guias rebaixadas nas bordas, em uma delas existe marca¢do no
solo de estacionamento regulamentar (Figura 72-B), ou seja, o motorista avista a marca no chio
e estaciona ali seu veiculo, porém esse ato atrapalha as pessoas a utilizar a guia para acessar a
praga, um cadeirante estaria bloqueado nesse caso. Ja na figura 72-C, ndo existe marcacdo de
estacionamentos, contudo, notamos que a guia esta distante da faixa de pedestre, o que pode
causar um transtorno ao cadeirante, pois 0 mesmo esta exposto na via juntamente com o fluxo
de transito em meio aos veiculos.

Diante do exposto ainda € interessante destacar que a praca € um dos mais importantes
espacos publicos da cidade, com bastante arborizagdo e a iluminagdo € bem radiante, o que
garante conforto e seguranga as pessoas que usufruem desse espago em qualquer periodo do
dia, garantido o direito ao entorno, tendo o acesso a esse local de convivéncia e sociabilidade
urbana.

Finalmente, destacamos que a Praca Getulio Vargas, no que tange a acessibilidade, esta
no caminho certo para oferecer igualdade nos direitos das pessoas com deficiéncia e as pessoas
de forma universal. Ainda que alguns problemas foram identificados, esse espaco publico,

diferente de outros locais do centro, conta com muitos instrumentos de acessibilidade, dando
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exemplo de que o poder publico pode investir nessas demandas. Entretanto, € claro que ainda
pode melhorar, implementando algumas sinalizagdes tanto no centro da praga dando segmento

a rota acessivel, quanto nas arvores, postes e bancos, € também melhorando as rampas e guias.

3.5.2 - Pracas para além do centro

No centro encontramos exemplos de espagos publicos, tanto com instrumentos de
acessibilidade, quanto locais sem estrutura alguma. Da mesma forma, como proposto
inicialmente, trabalhamos com locais publicos que estdo localizados para além da éarea central,
portanto, pesquisamos cinco pragas, sendo elas: Praga da Juventude (Bairro Natal); Praga José
Moreira Gongalves (Bairro Platina); Pragca Najib Jacob Yunes (Bairro Marta Helena) e Praga
Hilarido R. Chaves (Bairro Ipiranga) e Praga do Bairro Alcides Junqueira.

Assim, o primeiro local analisado foi a Praga da Juventude (Figura 73). Esse importante
espago publico se destaca por ser palco de inimeros projeto municipais, aos quais envolvendo
escolas, creches e a Policia Militar. A estrutura do local conta com parquinho infantil, pista de
skate, quadra de esporte, além de salas para projetos e biblioteca, ou seja, um espago bastante
agradavel para se passar algumas horas de lazer ou simplesmente descansando em um de seus

bancos embaixo das arvores.
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Dessa forma, esse local ¢ bastante frequentado, devido as ofertas de servigos
equipamentos, assim, se faz necessario analisar se na praga existem instrumentos de
acessibilidade que permitem que todas as pessoas de forma universal acessem e permanegam
com conforto, independéncia e seguranga.

Primeiramente analisamos a sinalizagdo tatil, que ¢ notéria sua presenga ao acessar o
espago da praga. Existe piso tatil direcional e de alerta, também muito bem instalados nos
pavimentos. Observamos na figura 74 que existe uma rota acessivel que direciona e alerta a
pessoas para alguns locais da praga, como uma das rampas com corrim@o e para as salas de

aula.
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Figura 74 — Praca da Juventude: sinalizagdo tatil com rota acessivel (2016).

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Contudo, mesmo com esse instrumento bem instalado, notamos também que existem
algumas falhas na rota acessivel referente a sinalizagdo tatil. Podemos observar que a rota em
alguns pontos € continua, porém em certos pontos ela direciona a pessoa para o nada, no caso
o destino seria a terra, como visto na figura 75-A, ou entdo, como constatamos, outro ponto da
rota finaliza num gramado (Figura 75-B).

Figura 75 — Praga da Juventude: sinalizagdo tatil com interrup¢do da rota acessivel (2016).

Fonte: Trabalho de ampo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).
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As rotas acessiveis, pautadas nas sinalizagGes tateis, devem conduzir as pessoas num
espago, levando-as aos possiveis locais da praga sempre alertando quanto a algum instrumento
no caminho. Da maneira que encontramos muitos caminhos levam “do nada pro lugar nenhum”.
As pessoas com deficiéncia necessitam de uma sinalizag@o correta e construida de acordo com
as normas, pois, em seu caminhar independente, essas pessoas dependem efetivamente dessa
sinalizagdo, e portanto, ndo € concebivel que haja erros como este relatado acima, o que acaba
atrapalhando na circulag@o, e até a ocorréncia de acidentes.

A figura 76, evidencia que se a pessoa circular se orientando pela faixa tatil ela sera
direcionada para a calgada e consequentemente a rua. Neste caso, deveria haver uma sinalizagao
de alerta ao final da rota, e/ou a melhor op¢do seria que a calgada também possuisse esse

instrumento, o que nio acontece.

Figura 76 — Praca da Juventude: sinalizacdo tatil sem piso de alerta (2016).
. R = ]
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Quanto as calgadas, nas mesmas ndo existem sinalizago tatil, portanto se existia alguma
rota dentro da praca a mesma seria interrompida ao chegar a calgada. E processo se inverte
quando a pessoas circula na calgada sem sinalizagdo e deseja entrar na praca, ela ndo vai
conseguir por ndo ter sinalizagdo adequada.

Quanto ao piso utilizado esta adequando, € regular e ndo proporciona risco de quedas
por tropeco ou escorregdes, 0 que ja € um ponto positivo. Ainda, as calgadas ndo possuem
barreiras ou obstaculos, podendo as pessoas por ali circularem livremente.

E, por tltimo, na praga existem algumas rampas de acesso (Figura 77), as mesmas estao

localizadas nas esquinas.
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Figura 77 — Praga da Juventude: rampas de acesso na cal¢ada da praga (2016).

Como podemos notar, as rampas possuem um tamanho adequado e boa inclinagdo
conforme recomenda a ABNT, esses equipamentos estdo comegando a rachar, podendo se
deteriorar em questdo de tempo, porém as rampas sdo muitos Uteis mesmo da maneira em que
estdo. Contudo, faltou colocarem as faixas de alerta ao redor das rampas, fora isso a mesma
estaria dentro dos padrdes da NBR 9050 (2015).

Entretanto, ¢ uma situagdo curiosa, deve existir uma explicagdo para usarem o material
tatil na praga e ndo usar o mesmo material tanto na calgada quanto nas rampas, uma vez que a
obra foi feita a0 mesmo tempo. Assim como ocorre com as rotas que sdo interrompidas e mal
direcionadas. Os responsaveis do poder publico devem se atentar para esses detalhes que fazem
muita diferenga na vida de muitas pessoas.

Por outro lado, analisamos as Praga Jos¢ Moreira Gongalves no Bairro Platina (Figura
78-A); Praca Najib Jacob Yunes no Bairro Marta Helena (Figura 78-B), Praca Hilarido R.
Chaves no Bairro Ipiranga (Figura 78-C) e Praga do Bairro Alcides Junqueira (Figura 78-D).
Em visita a esses locais, constatamos que as caracteristicas em relacio a acessibilidade sdo as
mesmas.

Primeiramente, em relagcdo ao piso das calgadas, esses se encontram de boas condig¢des,
regular, o que favorece um melhor caminhar para as pessoas sem o risco de acidente, também
ndo encontramos nenhum local com a presenca de obstaculos. No entanto, em nenhuma delas
existe as sinalizagdes tateis nas calgadas e nem no interior, pois temos, bancos, postes, lixeiras
e arvores sem o alerta tatil, dessa forma, os deficientes visuais, correr sérios risco de tropegos e

batidas.
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Figura 78 — Ituiutaba: pragas

publicas pela cidade (2016).
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No entanto, na Praga Alcides Junqueira (Figura 78-D) uma rampa de acesso fora
construida, ndo se sabe se por conta da prefeitura ou por populares, se a mesma foi feita para o
proposito da acessibilidade ou apenas para tapar algum buraco. Contudo, essa rampa demonstra
que a acessibilidade pode ser concebida, claro que da maneira correta, com as medidas e
modelos recomendados pela ABNT, mas de certa forma esse equipamento da maneira que esta
pode ser util para algum cadeirante que por ali circular.

Portanto, no contexto da cidade, a importancia desses espacos publicos € destacada por

Prado e Loboda (2011),

Pois leva a interagdo entre os moradores do local, proporcionando uma interatividade
social, econdmica ¢ cultural que modifica o dia-a-dia do citadino e, por consequéncia,
uma melhoria da qualidade de vida ¢ desenvolvimento do espago urbano por meio dos
espagos publicos ¢ das relagdes que neles acontece por meio das praticas
socioespaciais cotidianas (PRADO ¢ LOBODA, 2011, p. 67).

Diante do exposto e da importancia das pragas, concordamos como Prado e Loboda
(2011, p. 64) quando discorrem “que todas as pragas sempre necessitam de reparos em suas

infraestruturas uma vez que o ndo uso do espago pela populagdo gera a deprecia¢do dos locais,
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o que faz desses espagos de uso coletivo € o seu uso pela populagdo para as praticas cotidianas”,
e nesse sentido da conservagdo, as pragas do centro se encontram em melhor estado do que as
pragas dos bairros. Entretanto, de forma geral, apesar de uma praga no centro € uma no Bairro
Natal possuirem alguns instrumentos de acessibilidade, no restante da cidade as pragas deixam
a desejar, elas deveriam oferecer acessibilidade de forma ampla, ou seja, instrumentos e
equipamentos que possibilitem a circulagdo e permanéncia de todas as pessoas, sem distingao.
Sem mencionarmos o fato de que nas areas mais periféricas, temos uma diminui¢do desses
espagos publicos, ou seja, quanto mais a cidade expande, esses locais de convivéncia vao
diminuindo, seja em quantidade, seja no tamanho e na oferta de equipamentos.

Por fim, nossa breve reflexdo sobre a acessibilidade as pracas abre perspectivas que
devem ser levadas em considera¢do pelo fato de que areas periféricas acabam ganhando
carateristicas de “locais do morar”, desconsiderando determinados bairros recentes e populosos,
praticamente sem locais de lazer para a convivéncia das pessoas, quando 14 existem, ndo passam
de terrenos vazios, um campinho de futebol, que como destaca Loboda (2016) assumem a
funcdo da praga publica, por se tratarem de locais em que elas ndo existem. Por fim, condi¢gdes
que se impdem, no entanto, destacam a criatividade das pessoas que criam suas proprias
estratégias para sanar os problemas de mobilidade e de acessibilidade a cidade e seus
equipamentos coletivos.

Por conseguinte, continuando o deslocamento do pedestre pela cidade, o mesmo teve
como ponto de partida sua residéncia, passando pela calgada e suas dificuldades, ou seja,
enquanto o local dos conflitos, passa pelos cruzamentos e travessias para chegar a seu destino,
seja um estabelecimento comercial, os érgdos publicos, ou até mesmo areas publicas como as
pragas. No entanto, a cidade € vivenciada pelas pessoas a partir dos seus locais de vivéncia, do
seu entorno, mas, para que possam acessar outros locais, precisam se utilizar de diferentes
formas de transporte. Dessa forma, cremos que o transporte publico assume uma fungdo
primordial no sentido de proporcionar a circulagdo e o acesso a cidade como um todo. Enfim,
considerando essa necessidade basica dos citadinos, investigamos como se da acessibilidade no
transporte coletivo da cidade, e se 0 mesmo oferece condi¢des de circulagdo desde o ponto de

Onibus até o destino de seus usuarios.
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3.6 - Acessibilidade do Transporte coletivo: o acesso a cidade em discussao

no Mfuiasa
- b

“O motorista ndo foi nada educado,
Passou na poga e me deixou encharcado
Parou a frente, super-lotado,

E o cobrador que nunca tem trocado”

Ponto de Onibus — Ultraje a Rigor (1987)

Fonte: www.viagéioriogrande.com.br (2016).
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O transporte coletivo é condigdo sine qua non, no sentido de proporcionar mobilidade e, por
conseguinte, acessibilidade as demandas dos diversos segmentos sociais, notadamente aos que habitam
em setores mais periféricos do espago urbano, sejam as relativas ao deslocamento para trabalho, sejam

para servicos, saiide, estudo, lazer etc.
Loboda (2008, p. 194).


http://www.via%c3%83%c2%a7%c3%83%c2%a3oriogrande.com.br/
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Considerando as praticas socioespaciais cotidianas, depois que saem de suas
residéncias, percorrem algum caminho a pé pela calgada e suas nuances, apds atravessar
cruzamentos e travessias, ou até antes disso, pode necessitar do servigo de Transporte Coletivo
(TC), o que para muitas pessoas, ¢ o unico meio de locomogdo e circulagdo, sendo
imprescindivel no acesso a cidade, uma vez que o pedestre e o transporte coletivo sdo prioridade
nos planos de mobilidade urbana. Dessa forma, se torna necessario investigar as condi¢des de
acessibilidade desse servigo e sua estrutura, portanto realizamos um diagnéstico do TC em
Ituiutaba, no intuito de verificarmos como este contribui para a mobilidade e acessibilidade das
pessoas a cidade e seus diferentes lugares.

O transporte publico urbano é um elemento essencial quando se discute a questdo da
mobilidade urbana e acessibilidade, principalmente, quando fazemos referéncia ao acesso das
pessoas que estdo distantes do centro a cidade. Quanto a importancia do transporte publico,
Ferraz e Torres (2004) destacam que esse tipo de modal transporta varias pessoas a0 mesmo
tempo, € uma opg¢do para pessoas de baixa renda, substitui o transporte individual e ainda ¢
alternativa para as pessoas que ndo podem ou ndo querem dirigir.

Em Ttuiutaba, a questdo transporte publico também ¢é fundamental nos deslocamentos
diarios das pessoas, com destaque para trabalhadores e estudantes (AMVAP, 2014). O caso dos
bairros mais afastados do centro, onde a populagdo é considerada de baixa renda, a op¢ao
sempre recal ao transporte publico para realizacdo de seus deslocamentos. Portanto, temos
alguns indicativos de que a discussdo ¢ de suma importancia e necessaria no tocante ao direito
a cidade.

Assim, para um aporte referencial e base de comparagdo, destacamos Ferraz e Torres
(2004) que abordou o transporte publico urbano de forma geral, assim, tomamos como base os
conceitos, defini¢des e aplica¢des discutidas por eles nesse trabalho. Contudo, em nivel regional
e também de cidades de dindmicas semelhantes, citamos trabalhos que relacionam a questdo do
TC em cidades do porte de Ituiutaba, Loboda (2008) que investigou o TC na cidade de
Guarapuava - PR, Camara (2013) que analisou a cidade de Jatai - GO e Gouveia (2013), que
além da cidade de Araguari - MG, trabalhou com a temética na cidade Ituiutaba, dessa forma,
poderemos comparar a situagio no espago-tempo com outras cidades.

Contribuindo, a discussdo de Ferraz e Torres (2004) se faz em fun¢do da importancia
do transporte publico, de forma que,

A facilidade de deslocamento de pessoas, que depende das caracteristicas do sistema
de transporte de passageiros, ¢ um fator importante na caracterizagio da qualidade de

vida de uma sociedade ¢, por consequéncia, do seu grau de desenvolvimento
(FERRAZ ¢ TORRES, 2004, p. 1).
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Contudo, a forma como se deu a urbanizagio no Brasil, na dindmica das cidades médias,

a mobilidade urbana no que tange ao transporte publico ¢ afetada, de acordo com Freitas e

Ferreira (2011)

Pois o sistema de transporte urbano, principalmente o publico, ndo consegue cumprir
com sua fungio diante das demandas surgidas no cotidiano das cidades médias. O que
se verifica ¢ que o servigo publico de transporte ofertado nio atende a comunidade
usudria plenamente e, a0 mesmo tempo, ¢ onerado pela forma de produgado do espaco
urbano (FREITAS ¢ FERREIRA, 2011, p. 2).

Desta forma, uma cidade necessita de um sistema de transporte de passageiros que

ofereca qualidade e eficiéncia para os passageiros no cotidiano, principalmente no que tange a

acessibilidade nos 6nibus e na estrutura de embarque e desembarque. Contudo, € notério o

problema do transporte publico, ndo sé nas cidades grandes, mas também ja afeta as cidades

médias, como argumenta Cunha (2012, p. 105), ao se referir do sistema de transporte publico

em S3o Luis — MA, “a oferta de um transporte de qualidade nas cidades de médio e grande

porte, atualmente, ¢ um dos mais emblematicos problemas para quem utilizar esse meio de

locomog@o diariamente”, uma vez que no Brasil mais de 80% das pessoas se deslocam fazendo

uso do transporte coletivo, ou seja, um universo significativo que necessita de mais atengao.

Quanto a legalidade, a lei 12.587 de 2012, que trata da mobilidade urbana, traz em seu

3° artigo sobre o deslocamento de pessoas, definindo as caracteristicas do transporte,

Art. 32 - O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana ¢ o conjunto organizado ¢
coordenado dos modos de, de servigos ¢ de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas ¢ cargas no territorio do Municipio.

§ 12 S3o0 modos de urbano:

I - motorizados; ¢ II - n3o motorizados.

§ 22 Os servi¢os de transporte urbano sio classificados:
I - quanto ao objeto:

a) de passageiros; b) de cargas;

II - quanto a caracteristica do servico:

a) coletivo; b) individual,

IIT - quanto a natureza do servigo:

a) publico; b) privado (BRASIL, 2012, p. 1 (grifo nosso)).

Assim, Ferraz e Torres (2004), caracteriza o servigo de transporte publico coletivo

urbano:

Os veiculos pertencem, em geral, a uma empresa ¢ operam em rotas predefinidas ¢
horarios fixos. Ndo h4 flexibilidade de uso no espago ¢ no tempo ¢ o transporte nio ¢
de porta a porta, pois normalmente ¢ necessario caminhar distincias considerdveis
para completar as viagens. A capacidade do veiculo é grande, sendo a viagem
compartilhada por um grande nmimero de passageiros. Os modos mais comuns de
transporte publico sdo: 6nibus, bonde, pré-metrd, metrd ¢ trem suburbano (FERRAZ
¢ TORRES, 2004, p. 25).
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Diante dessas consideragdes, nossa discussdo concentra-se na acessibilidade no sistema
de transporte publico urbano coletivo de passageiros e, sobretudo, na maneira como essa forma

de transporte contribui para o acesso das pessoas a cidade.
A oferta do servico

Na cidade de Ituiutaba esse servigo € operado por uma empresa da iniciativa privada,
cujo nome ¢ “Paranaiba Transporte LTDA” (Figura 79), através de licitagdo publica'®, cabendo

ao poder publico, a fiscalizagdo em relagdo ao servigo oferecido, além de planejar e gerir, pois,

O planejamento do sistema de transporte publico deve ser feito em conjunto com o
planejamento do transporte em geral, incluindo sistema vidrio e trinsito. Nessa tarefa
¢ importante ter claro que o transporte publico ¢ o modo mais indicado para as cidades,
devendo, portanto, ter preferéncia em relagdo aos modos individuais ¢ semipublicos
(FERRAZ ¢ TORRES, 2004, p.98).

Figura 79 — Frota da empresa através dos tempos em Ituiutaba-MG (1998 a 2016).

[

2016

Fonte: Onibus Brasil; Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

0 H4 mais de 30 anos a mesma empresa opera na cidade.
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Considerando o TC em Ituiutaba, de forma geral constatamos por meio de elementos da
pesquisa de opinido publica que o servigo € bastante criticado, pois nas manifestagdes nacionais
que ocorreram em Julho de 2013 por todo Brasil, na cidade a questdo do TC era umas das
reinvindica¢des mais pedidas pela populagao.

Apos esse evento, algumas sessdes na camara municipal contemplaram discussdes por
parte dos vereadores e a populagdo, a respeito dos problemas do TC, na qual as reclamagdes
mais pontuais eram sobre Acessibilidade e Pontualidade no servigo (G1, 2013). Posteriormente
foi aberta na cdmara municipal dos vereadores a CPI da Paranaiba, afim de apurar as denuncias
e reclamag¢des da populacdo em relagdo as irregularidades e falhas na prestagdo do servigo
(PONTAL EM FOCO, 2013). As pautas de discussdo dessa comissdo focavam-se em: Mais
paradas de 6nibus; maior preparagdo dos profissionais; aumento na frota, e expansao das linhas
aos novos bairros; menor custo da passagem; acessibilidade e frota nova. No entanto, em
resposta, a Paranaiba Transporte se defendeu, alegando que a empresa iria se empenhar ao
maximo para que as reivindicagdes sejam atendidas o mais rapido possivel, e também
reconheceu dificuldade no que tange a infraestrutura e acessibilidade (PONTAL EM FOCO,
2013).

Diante desse quadro, a propria prefeitura encomendou uma pesquisa de satisfacdo
(Figura 80) a respeito do servigo prestado pela empresa de 6nibus, na qual o nivel de satisfacao
foi muito baixo. O resultado da pesquisa foi publicado pela Assessoria de Comunicagdo
(ASCOM) da prefeitura de Ituiutaba, e também publicado pela Associag@o dos Municipios do
Vale do Paranaiba (AMVAP) em 2014,
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Figura 80 — Pesquisa de satisfagdo do transporte coletivo em Ituiutaba (2013).

AVALIACAO DO SERVIGO
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Fonte: AMVAP (2014).

Como evidencia o grafico, o servigo foi classificado de regular a péssimo, tendo apenas
16% de aprovagdo pelos entrevistados, outro resultado da pesquisa aponta para uma insatisfagao
mais acentuada quanto a pontualidade dos 6nibus, chegando ao numero de 65% de reprovagado
(AMVAP, 2014). Assim, de posse da pesquisa, o prefeito da cidade se reuniu com secretarios
e representantes da empresa Paranaiba Transporte, “para o inicio de uma a¢do que promova as
intervengdes necessarias para essa melhoria que o usuario quer” (AMVAP, 2014).

Posteriormente, inimeras denuncias foram realizadas, tanto na promotoria de justica,
como nos meios de comunicagdo da cidade. Alguns grupos populares de Ituiutaba buscam
providencias no ministério publico, como noticiado pelo portal de noticias Pontal em foco
(2015), a matéria de titulo “A qualidade no transporte coletivo de Ituiutaba ¢ motivo de mais
uma representagdo na promotoria de justica”. Porém, nesse caso, a reclamagdo era sobre o
aumento irregular no valor da passagem.

No entanto, até¢ 0 momento o TC ainda ¢ alvo de muitas reclamagdes quanto a prestagdo
de servico e as mesmas deficiéncias apontadas na pesquisa e nas representacdes na justi¢a € na
CPI, ainda sdo anseios de melhorias por parte dos passageiros. Nos, como pesquisador e
também usuario do servigo TC, constatamos que as solu¢des para as reclamagdes sdo “pra
ontem”, pois, para a realiza¢do deste trabalho utilizamos do TC e fizemos algumas viagens nas
linhas da empresa e vimos e ouvimos bastantes motivos para a reclamacdo da populagido a
respeito desse servi¢o. Contudo, outras reclamacgdes off-line sdo relatadas a todo o momento,

basta apenas passar alguns minutos em algum ponto com algumas pessoas, principalmente em
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relacdo ao atraso dos 6nibus, o que se torna dificultoso para os trabalhadores que tem que
cumprir horario em seus respectivos empregos.

Contudo, o poder publico € o responsavel pela fiscalizagdo e pela organizagdo do
transito e, consequentemente, do servigo de transporte coletivo na cidade. Em seu instrumento
de gestdo municipal, o Plano Diretor de Ituiutaba (PDI, 2006), deixa claro em seu Capitulo Il e
IV, uma prioridade ao transporte coletivo, dentro de um “sistema de mobilidade urbana”, que

traz consigo alguns objetivos:

Art. 52. Sdo objetivos do Sistema de Mobilidade Urbana:

I. priorizar a acessibilidade cidada - pedestres, ciclistas, pessoas com
necessidades especiais ¢ mobilidade reduzida sobre o transporte motorizado;

II. priorizar o transporte coletivo sobre o individual;

III. reduzir a necessidade de deslocamento;

IV. considerar as questdes de logistica empresarial no sistema de mobilidade
urbana, garantindo a fluidez no transporte de cargas ¢ mercadorias, visando o
desenvolvimento econdmico.
Art. 53. O Plano Dirctor Integrado de Mobilidade Urbana tratard o Sistema de
Mobilidade Urbana com base na seguinte diretriz: garantir a acessibilidade aos
portadores de necessidades especiais em todas as areas publicas e privadas.
Art. 54. Com base nos objetivos ¢ diretrizes enunciados nesta Lei, o Poder Executivo
Municipal destinard a seguinte medida: adaptar as normas de acessibilidade, os
veiculos da frota municipal que se destinam a locomogdo de alunos ¢ pessoas com
necessidades especiais.
Art. 58. O plano municipal de transito deve conter as seguintes diretrizes:

I. proporcionar maior seguranca e conforto aos deslocamentos de

pessoas ¢ bens, com reducdo dos tempos ¢ custos;

II. promover a educagdo para o transito;

III. garantir a mobilidade e acessibilidade com seguranga ¢

qualidade ambiental a toda populagio, especialmente a de baixa renda;

IV. ampliar ¢ melhorar as condigdes de circulagdo de pedestres ¢

de grupos especificos, como idosos, portadores de deficiéncia especial ¢
criangas;

V. priorizar a circulacio do transporte coletivo sobre o transporte

individual na ordenagiio do sistema vidrio. ITUIUTABA, 2006, Artigos
52,53,54 ¢ 58, grifo nosso).

Portanto, a prefeitura deveria fazer valer o que esta disposto em seu PDI e garantir a
populag@o um servigo de TC com mais qualidade.

Assim, a partir desse momento iremos apresentar e descrever no decorrer desse trabalho
aspectos relacionados ao TC em Ituiutaba, ressaltando que o foco principal da teméatica € sobre
a dtica do pedestre e o uso no TC, para tal é imprescindivel relatarmos esse servigo, bem como
suas caracteristicas, mapeamento das linhas ofertadas, pontos de 6nibus, acessibilidade, dentre

outros aspectos.
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A estrutura do transporte coletivo em Ituiutaba

O transporte coletivo ¢ operado pela empresa da iniciativa privada Paranaiba
Transportes LTDA!!, que atua na cidade de Ituiutaba a pelo menos 36 anos, e o que chama a
atengdo € que essa empresa opera soberana por todo esse tempo, e de acordo com o
departamento de transito, em entrevista ao Portal Pontal em foco “a ultima licita foi em 2010,
sendo o contrato valido por cinco anos e renovavel por até 20 anos, podendo a empresa atuar
até 2030 se ndo houver outra licitagdo”. A possibilidade de uma nova licitagdo foi cogitada na
época da CPIL, porém até o momento o cenario permanece 0 mesmo, com a empresa ainda
atuando.

O transporte coletivo € do tipo convencional, quase que na sua totalidade, através do
tipo diametral, ou seja, “aquele que conecta duas regides passando pela zona central” (FERRAZ
e TORRES, 2004, p. 133). Esse tipo de operagdo ¢ também um dos motivos de reclamagio

quanto ao servigo, conforme Silva (2014),

Outros locais das cidades ficam sem linha direta bairro a bairro. Tomando como
exemplo, um morador do Bairro Ipiranga (Setor nordeste) que pretende chegar a UFU
no Bairro Tupd (Setor extremo sul), neste caso, as linhas ndo atendem esse morador
de forma direta, tendo ele que tomar um 6nibus até o centro da cidade, desembarcar,
¢ pegar outro com destino ao Bairro Tupd (SILVA, 2014, p. 60).

Dessa forma, de acordo com Freitas (2010, p. 23), “a mobilidade urbana ¢ afetada, pois
o sistema de transporte urbano, principalmente o transporte publico, ndo consegue cumprir com
sua fun¢do diante das demandas surgidas no cotidiano das cidades médias”. Fatos como esse

ocorrem devido a cidade ndo ter um terminal, Silva (2014) sugere que,

A implantagdo de um “Terminal” ou, a0 menos, um “Mini Terminal Central”, no qual
0 usuario com um passe unico, poderia tomar mais de um dnibus, resultaria numa
mobilidade maior a toda a populaglo, principalmente para aquelas pessoas que moram
nos extremos da cidade (SILVA, 2014, p. 60).

Ou seja, da forma que atualmente funciona o TC, o passageiro tem que tomar dois
onibus e pagar duas passagens para conseguir chegar ao seu destino, ou seja, no servigo prestado
na cidade ndo existe a integragdo das linhas, o que ¢ uma necessidade notdria no contexto

territorial de Ituiutaba.

" Apesar da persisténcia na busca de informagées mais atuais sobre a empresa ¢ o servigo ofertado, a mesma nio
nos forneceu nenhum dado referente ao TC em Ituiutaba, o que nos levou a buscar tais dados em trabalho de campo
¢ observagdes, (como por exemplo, o trajeto dos dnibus em cada linha). Outros dados que foram adicionados na
pesquisa foram através de nossa experiéncia de vida morando na cidade ¢ contemporaneo da empresa em sua
atuacdo na cidade.
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Contudo, o servigo de bilhetagem ¢ realizado por cobradores ou trocadores, e em
algumas linhas a cobranga ¢ feita pelo proprio motorista, o que resulta em um coletivo parado
por mais tempo para realizagdo desta fung@o, gerando um atraso no restante do itinerario. No
inicio do ano, a empresa ativou em alguns veiculos o sistema de bilhetagem eletronica, sendo
utilizada através de um cartdo recarregavel. Nesse caso, consideramos esse aspecto positivo,
uma vez que sistemas eletronicos sdo implantados, podemos futuramente ter um sistema
informatizado que poderd contabilizar, por exemplo, o nimero de vezes que o passageiro
utilizou o servigo, e assim poder rodar em mais de um 6nibus com a mesma passagem.

Outro aspecto bastante discutido entre os populares da cidade € a questdo do valor da
passagem de Onibus. Diante da qualidade questionada do servigo, segundo a populagdo o valor
ndo seria justo, e na data de 06 de Junho de 2016 a tarifa foi reajustada (Quadro 11), de R$ 2,50
para RS 2,80.

Quadro 11 — Reajuste da tarifa de 6nibus municipal em Ituiutaba.

Tipo de Tarifa Valor Tarifa Antiga Valor Tarifa Reajustada % do Reajuste
Comum R$ 2,50 R$ 2,80 12%
Estudantil R$ 1,50 R$ 1,80 20%

Fonte: Pontal em Foco (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Esse € o terceiro reajuste da tarifa em dois anos, e a questdo € que a populagdo ndo foi
avisada deste aumento, de acordo com relatos através de reportagem do G1 Triangulo (2016),
usuarios reclamam que, pela qualidade do servigo prestado, a tarifa € alta, e também criticam a
empresa por ndo noticiar o aumento, assim reclamam: entrevistada 1, “a gente fica no ponto,
espera uma hora e meia, o onibus chega atrasado, quando estraga é a maior dificuldade...muito
caro”, entrevistada 2, “eu entreguei dois e cinquenta e a moga falou ndo, agora ta mais caro,
mas como assim, ninguém avisou nada né, e ndo tem nenhuma placa especificando o valor”.
De acordo com o portal Pontal em Foco, “a nova tarifa foi aprovada através do Decreto
Municipal N° 8100 criado pelo prefeito de Ituiutaba no dia 19 de maio de 2016” (PONTAL EM
FOCO, 2016), ou seja, aimprensa e a populagdo ¢ comunicada sobre o reajuste mais de 15 dias
apos o decreto e a populagdo ¢ surpreendida na roleta dos 6nibus, o que demonstra, de certa
forma, um desrespeito do poder publico aos usuarios, além de atestar a qualidade do servi¢o na
cidade.

Com aumentos na tarifa, o usuario do TC, fica se perguntando do porque tantos reajustes
sendo que o servigo prestado € sempre contestado pela populacdo, principalmente pelos
veiculos 6nibus que sempre quebram. Portanto, analisamos a questdo estrutural do TC em
Ituiutaba, a comegar pela frota, analisando os veiculos seu quantitativos, sua estrutura quanto a

acessibilidade, os pontos de onibus (PED’s) e as linhas/trajetos.
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A frota veicular

As informagdes referentes ao levantamento da situagdo da frota sdo relevantes para se
analisar a qualidade do servigo prestado (FERRAZ e TORRES, 2004). Assim, em relagdo a
frota da empresa!? (Figura 81), a mesma opera diariamente com treze veiculos nas linhas

regulares e alguns na frota de reserva, totalizando um quantitativo de dezenove veiculos.

Figura 81 — Ituiutaba: parte da frota da Paranaiba Transportes (2016).

De acordo com Prado e Miyazaki (2010), por questdo de economia, os dnibus da frota
da empresa (Quadro 12) sdo usados e antigos, e adquiridos de outras empresas prestadoras do

servi¢o de TC em outras cidades.

Quadro 12 — Quantitativo da frota de 6nibus (2016).

Frota de Onibus Quantidade %

Operacional 13 68

Reserva 6 32
Frota Total 19 100

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

2 A empresa ndo forneceu dado qualquer relacionado a frota total, portanto temos o niumero da frota que opera
nas linhas diariamente, nimero levantado durante trabalho de campo.
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Qualitativamente, a frota de Ituiutaba (Quadro 13) € majoritariamente constituida por
onibus de chassi Mercedes Bens, com carrocerias que variam entre Ciferal, Marcopolo,
Induscar, Busscar, Caio. A maioria dos veiculos ja possuem 3 portas, dessas, dianteira para
entrada, traseira para saida, ja a porta central possui duas fung¢des, também usada para saida de

passageiros e funcionamento do elevador para cadeirantes.

Quadro 13 — Caracteristicas dos veiculos utilizados no TC.

N° Frota Placa Chassi Carroceria Ano Portas Elevador
290 | MTH-3787 | Mercedes Benz Buascar 2000/2000 2 Nio
Urbanuss U

300 | KNG-2082 | Mercedes Benz OF 1620 1994/1995 2 Nio

310 GZG-0621 | Mercedes Benz Cmgﬁp[afhe 2002/2002 2 Sim

320 GZG-0624 | Mercedes Benz Cmgﬁp[afhe 2002/2002 2 Sim

360 KNT-6187 | Mercedes Benz Marcopolo | ¢ 1008 2 Sim
Torino U

380* | HDI-5616 Volks Binscar 2008/2008 2 Nio
Wagen Ecoss U

390 | GVQ-4576 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

400 | GVQ-4581 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

410 | GVQ-4575 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

420 | GVQ-4552 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

430 HCJ-7379 | Mercedes Benz LIgGaT 2005/2005 2 Sim
Apache A

440 HEJ-5410 | Mercedes Benz Iisear 2006/2006 2 Sim
Apache A

Induscar :

450 GVQ-4812 | Mercedes Benz Apache A 2006/2006 3 Sim

460 | GVQ-4558 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

470 | GVQ-4559 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

480 | GVQ-4557 | Mercedes Benz C‘femlUC“maX 2006/2006 3 Sim

490% | GVQ-4554 | Mercedes Benz leemlUC“maX 2006/2006 3 Sim

500% | HBZ-2989 | Mercedes Benz Marcopolo | 59019 3 Sim
Torino U

520% | HBZ-2988 | Mercedes Benz Marcopolo | 59419 3 Sim
Torino U

*Veiculos licenciados em outras cidades: 380 - Sdo Scbastido do Paraiso-MG; 490 - Ttumbiara-GO; 500 ¢ 520 -

Belo Horizonte-MG. Pesquisa ¢ consulta das placas, SINESP (25/05/2016).
Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

De acordo com Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano (NTU), a
idade média da frota nacional ¢ de 5,5 anos. Contudo, em cada cidade do pais tem em suas

gestdes regras e normas quanto a idade dos veiculos que as empresas colocam em circulagdo, e
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também como ¢ feita a fiscalizacdo para tal. Algumas cidades estdo se atentando quanto a
renovagdo de frota, como em Jodo Pessoa-PB, que de acordo com a NTU (2015), possui idade
média de 3,5, bem abaixo da média nacional, o que reflete positivamente na qualidade do
servigo prestado. Assim, por contrato, existem clausulas que estabelecem um limite maximo
que cada veiculo pode operar, de acordo com a ANTP, no Rio de Janeiro o limite € oito anos,
e na cidade 535 onibus rodam acima da idade permitida.

Porém, quando sdo aposentados nessas cidades, os veiculos sdo vendidos a outras pragas
e continuam a circular, como ¢ o caso de Ituiutaba. A empresa opta por comprar veiculos ja
utilizados em outras cidades, como evidenciamos no quadro acima, onde notamos a presenca
de onibus vindo de cidades como Sdo Sebastido do Paraiso-MG, Itumbiara-GO e Belo
Horizonte. Atualmente, da frota circulante em Ituiutaba, a idade média ¢ de quase 10 anos de
idade, o que para outras urbes ja “deveriam estar aposentados” (ANTP, 2015). Contudo,
encontramos veiculos rodando com mais de 20 anos de uso, o que, por exemplo, dificulta a
presenca de acessibilidade nesses 6nibus, porém, existem outros mais novos, mas que ja
possuem 6 anos de utilizagdo.

O fato de ndo serem novos pode influenciar na qualidade do servigo ofertado, pois geram
muitas quebras nos veiculos, “pois quanto mais novos, menor a frequéncia dos defeitos”
(FERRAZ e TORRES, 2004, p. 375). Assim, € comum observar pelas vias a troca de dnibus
com problemas sendo realizadas, e os passageiros tendo que fazer o cambio. Isso € prejudicial
ao restante da populac¢do que estdo nos pontos pela cidade, sem ser informados dos horarios e
atrasos, podem ficar horas no aguardo do proximo Onibus. Esse ¢ um dos motivos das
incessantes reclamacgdes do servi¢o de TC em Ituiutaba.

Outros aspectos referentes a frota, podemos destacar que os letreiros que indicam o
itinerario sdo digitais (Figura 82), porém sio de cor laranja, que dificulta a leitura quando em

dias ensolarados, o que na cidade se da na maior parte do ano.
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Figura 82 — Ituiutaba: letreiro de 6nibus com dificil visualizagdo (2016).

-
-

=

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de raujo Silva (2016).

Outro fator negativo € que o letreiro fica em movimento o tempo todo, exibindo frases
de “bom dia”, nimero de linha, dentre outros, além do itinerario, sendo que essa troca de
informag¢des € muito dindmica e rapida, contudo, em varios casos os 6nibus passam pelo ponto
com certa velocidade que o passageiro ndo consegue visualizar a linha em questdo. Esse
problema afeta todos os passageiros, pois num descuido de observagdo a pessoa ndo identifica
que linha ¢ aquela, e o agravante se da diretamente os idosos e aquelas pessoas com Visdo

comprometida.

Acessibilidade nos onibus

Outro aspecto relevante ao TC € a questdo da acessibilidade para os cadeirantes nos
onibus. Em nossas observagdes em campo, notamos que todos os veiculos que estavam em
operagdo possuiam o simbolo universal de acessibilidade, o que em tese indica que aquele carro

era acessivel aos cadeirantes. Diante disso, em nossa pesquisa de campo investigamos todos os
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veiculos da frota, com o objetivo de identificar nos mesmos a presenca de elevadores, o

resultado esta disposto através do quadro 14.

Quadro 14 — Instrumentos de acessibilidade nos 6nibus (2016).

Instrumentos Quantidade %
Adaptados com elevador 17 89
Piso baixo 0 0

Sem elevador 2 11

Total 19 100

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

O resultado foi de certa forma satisfatorio, pois quase todos os veiculos possuem a

adaptacdo com elevadores, o que nos leva a crer que os Onibus estdo oferecendo um servigo

acessivel. Contudo, somente a presenca dos equipamentos nao garante que os mesmos estejam

funcionando e atendo de forma efetiva os usuarios, nem mesmo qual o estado de manutencao

se encontram. Entretanto, a presenca desses elevadores ja nos da esperangca de que

minimamente existe uma preocupagio com a acessibilidade.

Todavia, em nossa investigagdo, flagramos o momento exato em que um cadeirante

solicita a parada do 6nibus e ¢ atendido prontamente pelo motorista, ou seja, uma oportunidade

de comprovar o funcionamento do equipamento, logo em seguida o cadeirante ¢ suspenso pelo

elevador (Figura 83).
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Figura 83 — Ituiutaba: cadeirante suspenso por elevador em 6nibus (2016).
, ‘ .

Fotos e Org.: el de Araujo Silva (2016).

No entanto, o elevador funcionou somente apds o motorista subir no equipamento e
saltar varias vezes em cima do mesmo até destravar e finalmente o passageiro conseguir
adentrar o veiculo, como evidencia a imagem referida.

Neste veiculo comprovamos que isoladamente o equipamento funciona, contudo, o caso
acima parece ser uma excecdo, visto que ainda existem inumeras reclamagdes dos cadeirantes,
devido alguns veiculos estarem com o sistema de elevador em mau funcionamento ou
apresentar defeito. Uma reportagem veiculada em Fevereiro/2016 apresentou a dentncia de
uma cadeirante que sofre com o problema do TC em relagdo a acessibilidade. De acordo com a
reportagem, “o direito de ir e vir esta limitado para o aposentado, pois ele ndo consegue utilizar
o transporte coletivo da cidade porque os elevadores estdo quebrados” (UIPI, 2016). Durante a
matéria, a equipe do jornal acompanhou o cadeirante na tentativa de utilizar o transporte para
ir ao médico, no entanto, foi flagrado quando o passageiro solicitou a parada ao onibus, que
simplesmente ndo atendeu a solicitagdo e seguiu normalmente sua dire¢do (Figura 84). Depois
de mais algumas tentativas, o cidaddo “foi ignorado pelos motoristas e acabou perdendo a

consulta ao médico” (UIPL, 2016).



179

Figura 84 — Ituiutaba: cadeirante ignorado no ponto de 6nibus (2016).

- . i —

CADEIRANTE MECLAMA DO TRANSPORTE PUBLICO IM ITUNWTAAL ™

Fonte: UIPI (2016).

O desrespeito acontece também com os idosos, que muitas das vezes ndo sdo atendidos
pelos motoristas. Porém, de acordo com o Estatuto do Idoso, Lei 10.741 de 2003, em seu artigo
39, diz que “aos maiores de 65 (sessenta e cinco) anos fica assegurada a gratuidade dos
transportes coletivos publicos urbanos”, e que as empresas devem reservar 10% dos assentos
para os idosos (BRASIL, 2003). No entanto, quando esses assentos estdo todos ocupados, os
motoristas ndo permitem a entrada gratuita dos idosos, tendo 0os mesmo que pagar a passagem
se quiser pegar o Onibus. Essa atitude ¢ ilegal, pois aos idosos sdo assegurados o direito e a
gratuidade no transporte coletivo, mas a empresa alega que somente nos assentos reservados ¢
que eles tém direito, o que ndo € verdade, configurando essa atitude um desrespeito a lei e aos

idosos, além de abuso de poder.
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Acessibilidade nos Pontos de Embarque e Desembarque (PED)

Sdo locais utilizados para embarque e desembarque de passageiros de Onibus,
localizados nos passeios publicos, sdo denominados genericamente de pontos de parada
(FERRAZ e TORRES, 2004). Em Ituiutaba, os conhecidos “pontos de dnibus” em sua grande
maioria sdo demarcados nos postes de energia, com duas faixas nas cores pretas e amarelas.
Também podem ser encontrados de frente a bares e mercearias, porém sem marcagdo alguma
de que ali seria um ponto.

Os locais de paradas em Ituiutaba ndo sdo agradaveis aos usuarios do TC, uma vez que
os pontos ndo possuem um minimo de conforto, como ocorre na cidade de Jatai-GO, onde “um
grande numero de paradas de dnibus ndo tem nenhuma estrutura para os usuarios, que ficam
expostos ao calor e a chuva, ndo ha nem mesmo um banco para que eles possam aguardar com
o minimo de conforto” (CAMARA, 2013, p. 115). Quando existem os abrigos, 0os mesmos
possuem apenas prote¢do superior, sendo que as laterais sdo abertas, ou seja, 0s passageiros
ficam expostos as intemperes, como argumentado por Ferraz e Torres (2004).

A existéncia de abrigos nos pontos de parada de onibus € importante para proteger as
pessoas das variadas intemperes, o que proporciona um maior conforto (FERRAZ e TORRES,
2004). Além disso, temos que (re) pensar a estrutura dos PED’s sob a 6tica das pessoas com
deficiéncias, pois estes necessitam de um conjunto de instrumentos para garantir o seu direito
a cidade, e assim, investigamos se os PED’s estdo em boas condi¢des para uso das pessoas de
uma universal.

Em Ituiutaba, os PED’s sdo encontrados sob varias formas, tamanhos e cores na cidade,
ou até mesmo, sem existir marcac¢do ou edificagdo alguma que caracterize o local como uma
parada de 6nibus. Como ja mencionado, na cidade o sistema € diametral, que liga um bairro a
outro passando pelo centro, assim, em cada ponta da linha existe um “ponto final” que quase
que na maioria das vezes ¢ dotado de um abrigo

Como podemos notar na imagem figura 85, tomamos com exemplo alguns PED’s
localizados fora da area central, estes na forma de abrigo assumem varios formatos, alguns
possuem bancos de concreto (Figura 85-A), outros de madeira, improvisados pela populacio
(Figura 85-B), pois pela demora do poder publico, agem por conta propria para prover alguma
melhora, mesmo que a seu jeito. Contudo os abrigos ndo estdo cumprindo sua fungio, que € de
dar conforto e protec¢do aos usudrios do TC, uma vez que as intemperes podem agir diretamente
contra as pessoas. Os abrigos ndo possuem protegdo lateral, sendo que se ocorrer uma ventania,

seguida de poeira, a pessoa que ali esta sera atingida, assim como se houver uma chuva e a
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mesma caia lateralmente molhando as pessoas, o que prejudicaria quem estava preparado para
um dia de trabalho, por exemplo. Diante disso, salientamos que os abrigos deveriam ter
protecdo dos trés lados, ou seja, nas duas laterais e na parte traseira, além obviamente do teto,

dessa forma, as pessoas estardio esperando 6nibus e minimamente protegida das intemperes.

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Contudo, além das prote¢des acima citadas, temos que pensar nas pessoas de forma
universal, assim, as pessoas com mobilidade reduzida também usufruem do TC e também
circulam de oOnibus, ou tentam, enfim, os PED devem estar adaptados com instrumentos de
acessibilidade, para que assim essas pessoas ndo sejam excluidas de algo que ¢ publico.
Contudo, analisando a figura 84 e demais PED pela cidade, constatamos que nenhum desses
locais possui algum instrumento ou forma de acessibilidade, o que ¢ um desrespeito para com
inumeras pessoas. Na referida figura, evidencia a falta de sinalizag@o tatil no entorno do PED,
bem como rampas de acesso no entorno para o cadeirante se deslocar até o ponto, e também
espago para ele no abrigo, instrumentos como o exibido na figura 84-C como um modelo

adequado a ser seguido.
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Em Ttuiutaba o sistema de TC n@o ¢ integrado como ja mencionado, contudo existe um
ponto localizado no centro da cidade na Praga Conego Angelo. Nesse ponto central convergem
todos os Onibus e de todas as linhas da cidade, assim, dali os motoristas trocam seus turnos,
descansam alguns minutos, e aguardam o horario correto para seguir o itinerario, € também
naturalmente, o local também tem um grande volume de passageiros. Quando o ponto foi
construido, em 2014 havia esperanga de se construir um terminal central, mas nunca aconteceu,
foi apenas para desafogar outra avenida que o ponto ocupava, o que foi bastante util, pois o
antigo local realmente era complicado.

Enfim, o ponto central (Figura 86), apesar de receber inumeras pessoas todos os dias, o
abrigo também ¢ deficiente de estrutura para conforto dos passageiros e principalmente para as

pessoas com deficiéncias.

Figura 86 — Ponto Central: Ponto de Embarque e Desembarque (2016).
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LI J!m‘!

Fote: Trabalho de—Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Esse PED, apesar de possuir bancos em toda sua extensao e protecdo traseira e superior,
o ponto ndo possui instrumentos de acessibilidade. Através da figura acima, é possivel notar

que existe um espaco razoavel para se ampliar a cobertura e o PED em si, pois a demanda existe
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uma demanda, e essas pessoas se aglomeram em baixo da cobertura existente, ou seja, nao
existe conforto.

Quanto a acessibilidade, no entorno desse ponto existem rampas de acesso para
cadeirante, porém a certa distancia do ponto, ainda, as mesmas estdo fora das normas da ABNT,
¢ preciso adequa-las. A Figura 87, traz um modelo de um PED ideal, com todos instrumentos
de acessibilidade necessaria para que atenda as pessoas de forma universal, assim, utilizamos a
imagem para exemplificar o que falta e como deveria ser pelo menos no PED central.

Dessa forma, outros instrumentos ndo estdo presentes nesse PED, como a sinalizagdo
tatil na calgada (Figura 87-A), o que seria de bastante importancia para os deficientes visuais,
pois quando o motorista avista a pessoa no local reservado ao deficiente ele ja estaciona o
onibus naquele local, facilitando a entrada da pessoa, assim como deveria possuir um local
especifico e adequado para o cadeirante (Figura 87-B). Para os cadeirantes, seria interessante a
construgdo de uma plataforma em um nivel mais alto que o piso, o que deixaria mais proximo
do elevador e na mesma altura da entrada dos Onibus, pois com equipamentos que mal
funcionam, a plataforma amenizava esse problema, entretanto, o ideal seria dnibus de piso
baixo, mas isso ja seria uma utopia nos moldes atuais do sistema na cidade.

Outra caracteristica negativa desses pontos de parada, tanto no PED central como os
outros, € em relagdo as informagdes quanto ao TC (Figura 87-C), ndo possuem placas ou
informativos com a grade horaria das linhas (Figura 87-D) e identificagdo do ponto em questdo
e, essas informagdes deveriam existir também em braile. Da maneira que esta atualmente, os
usuarios podem ficar esperando por um Onibus por bastante tempo, ou até mesmo nem
conseguir toma-lo, pois como ele sabera se o veiculo que ele necessita passara por ali? Pois a

falta de informacao das linhas/trajetos deixa o usuario perdido.
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Figura 87 — Modelo ideal de PED.

Fonte: http://ribeiraotopia.blogspot.com.br/2015_06_01_archive html (2016). Adapt.: Daniel de A Silva (2017).

Ainda, por toda cidade € possivel notar a existéncia de varios tipos de PED, como ja
mencionamos as formas de abrigo, mostraremos a seguir alguns pontos de parada sob outras
formas (Figura 88), pontos com marcagdo coloridas nos postes, outros com placas de
identificacdo, e outros apenas uma sinaliza¢io horizontal.

Nos trabalhos de campo podemos notar também que, em algumas paradas a espera pelo
coletivo pode ser bastante desagradavel, como evidenciado na imagem abaixo. De forma geral
nesses PED, o usuario do TC esta diretamente exposto a todo tipo de intempere, advindos do
sol, da chuva e do vento, e com ele também a poeira, o que se torna um caso de saude publica,
pois a pessoa na chuva pode se adoentar, ou pode piorar sua doenga respiratoria com a poeira,

enfim, inlmeras negatividades podem ocorrer fazendo uso destes pontos.
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outras formas de PED.

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Danicl de Araujo Silva (2016).

Notamos por meio da figura acima que um ponto esta localizado em um local onde néo
ha cal¢ada, e o pior, o poste que sinaliza a parada esta tomado pelo mato, existindo o perigo de
existéncia de animais pegonhentos e transmissores de doengas, mais uma vez se tornando um
caso de saude publica.

Ressaltamos que a mobilidade urbana em especifico a acessibilidade, quando ela ndo ¢é
efetiva e universal, causa prejuizos em varios setores para os cofres publicos. Pois, se a estrutura
viaria como ruas e calgadas, por exemplo, estivessem com seus instrumentos de acessibilidade
e todos inerentes ao transporte publico, ndo teria riscos para 0s passageiros, mas caso contrarios,
evidenciamos varios casos passiveis de enfermidades causadas por ndo cumprimento de normas

e bom senso.
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As linhas e trajetos

Para entender melhor como estdo distribuidas as linhas pela cidade, fomos a campo.
Percorremos cada linha, mapeando as vias e marcando o tempo de cada viagem. Também
observamos e tomamos nota das impressdes dos passageiros, os didlogos e o funcionamento
em geral do itinerario. Ao final sera feito um mapa geral contemplando todas as linhas, assim
poderemos discutir e analisar como esta a oferta do servigo de TC na cidade, e se toda a cidade
¢ servida.

Entéo, a partir do diagnostico, foram identificadas oito linhas regulares (Quadro 15), ou
seja, linhas que diariamente estdo em funcionamento na maior parte do dia. Também

identificamos duas linhas especiais, que servem aos alunos da UFU e do IFTM".

Quadro 15 — Ituiutaba: linhas de 6nibus do TC (2016).

Linhas Regulares Numero de | Extensdo da Linha*
Carros

Alvorada - Ituiutaba Clube (via UFU) 2 =30 Km
Ipiranga — Alvorada 1 =20 Km
Gardénia — Natal 2 =20 Km
Eldorado — Novo Tempo (via Sirio Libanesa) 1 =24 Km
Eldorado — Novo Tempo (via 31) 2 =26 Km
Junqueira - Sol Nascente (via Camilo Chaves) 2 =22Km
Buritis Canai — Pirapitinga (via Lagoa Azul 2) 2 =24 Km
15Satélite Andradina (Via Jardim Europa IT) 1 =20 Km
Total de linhas = 8 13

Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

Dessa forma, espacializamos através da malha urbana de Ituiutaba o sistema de TC na
cidade, realizamos um mapeamento de todas as linhas regulares e seus trajetos existentes de
Ituiutaba (Figura 89), bem como os bairros contemplados pelo servigo. Dessa forma podemos

analisar de forma ampla o contexto geral do sistema de linha em Ituiutaba.

3 As linhas especiais nio foram pesquisadas no seu todo, nos pautamos apenas nas linhas regulares.

14 Medigdo realizada utilizando a fungdo “medir distincia” no site www.google.com/maps. As medi¢des foram
feitas a partir do ponto central até o bairro 1, passando pelo centro novamente, até o bairro 2 ¢ finalmente
finalizando a linha no ponto central.

S A Linha programada funciona apenas em determinados horarios durante o dia. Linha tem o trajeto saindo do
Bairro Satélite Andradina até o centro, sendo caracterizada como Radial (FERRAZ ¢ TORRES, 2004).
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Figura 89 — Representagdo espacial das linhas e trajetos do TC em Ituiutaba (2016).
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Fonte: Trabalho de Campo (2016). Org.: Daniel de Araujo Silva (2016).

A partir do mapa das linhas do TC, € possivel notar que as linhas estdo bastante extensas,

no sentido de que a rota perpassa por varios locais em seu trajeto, fazendo com exista atrasos,
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gerando uma ma prestacdo do servi¢o, pois o numero de veiculos para cada linha se torna
insuficiente.

Outro ponto a ser considerado € que existe uma sobreposi¢do em alguns pontos do mapa,
como ¢ o caso das vias centrais, Avenida 17 e as Ruas 20 e 22. Isso ocorre porque todos os
onibus obrigatoriamente devem circular pelo centro, parando por um determinado tempo no
ponto central, caracterizando e reforgando a ideia de um sistema integrado. Contudo, de acordo
como sistema atual, os 6nibus demoram muito tempo para concluir a linha, fazendo com os
passageiros esperem bastante até o coletivo passe em seu ponto.

Portanto, o poder publico deve pensar no sistema integrado, como proposto por Silva

(2014, p. 60) que defende a implantagdo de pelo menos

Um “mini terminal” na Praga Cénego Angelo (Praga da prefeitura) ou em outro local
da area central, que a0 menos, permitisse com que a pessoa de posse de um passe
tnico, descesse no terminal e tomasse outro Onibus para qualquer outro destino, tendo
assim pleno acesso a cidade (SILV A, 2014, p. 60)

Dessa forma, acreditamos que as pessoas teriam um acesso mais democratico a cidade
e suas partes, pois de acordo com a expansdo urbana e o volume demografico, a maneira que
atualmente o TC ¢ operado ja estd se mostrando ineficiente.

Diante disso, outros fatores influenciam na operacdo do servi¢o, como a expansdo
urbana. Nesse sentido, analisamos em termos de demografia que em Ituiutaba o nimero vem
aumentando a cada ano, assim como a malha urbana, através da expansao territorial, inclusive
com os projetos do “Programa Minha Casa Minha Vida”, com o qual, varios novos bairros
foram implantados na cidade, sempre caracterizados pelo afastamento da area central. Dessa
forma, o TC tem uma grande importancia para garantir a mobilidade e acessibilidade na cidade,
para atender as demandas da populacdo que depende do servigo para trabalhar, estudar, e
realizar suas atividades pela cidade.

Portanto, uma linha de transporte publico urbano, de acordo com Ferraz e Torres (2004),

deveria,

Passar pelos principais polos de atragdo de viagens da regido, propiciando uma
cobertura satisfatoéria das dreas habitadas, garantindo, assim uma boa acessibilidade
ao sistema de transporte publico (...). O tragado da linha deve, também, permitir que
todos os habitantes da regido possam usar o sistema com percursos a pé dentro de
limites aceitaveis (FERRAZ ¢ TORRES, 2004, p. 145).

Contudo, de acordo com Silva (2014, p. 59), essa expansdo do espaco urbano de
Ituiutaba, aliada a falta de planejamento ou plano de interven¢do do poder publico, incide na
operagdo do TC, pois os bairros “cada vez mais afastados do centro, (...) obriga as linhas de

onibus a aumentarem suas rotas, contribuindo de forma negativa para um aumento também no
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tempo de duragdo em seus itinerarios”. Podemos exemplificar essa afirmativa tomando como
exemplo, a linha “Alvorada/Ituiutaba Clube” (Figura 90), esta, uma linha do tipo diametral, na
qual € possivel visualizar em destaque os bairros por onde o tragado das linhas percorre os
sentidos do trajeto e os pontos finais. Nessa linha, seu trajeto ampliado em 2014, para atender
dois novos bairros “Nova Ituiutaba I e II”, nesse caso a linha teve aproximadamente 6 km de
amplia¢do, o que ¢ um aumento consideravel, e que incide diretamente na operagdo do sistema.
Defendemos aideia de que deveriam ter implantado uma nova linha que contemplasse os novos
bairros e ndo estender as linhas existentes, pois dessa forma ocorre um agravamento no servigo

ja precario.
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Figura 90 — Ituiutaba: linha do tipo Diametral - Alvorada/Ituiutaba Clube (2016).
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Nesse caso em especifico, ocorre bastante atraso no itinerario, embora tenha esses
problemas na operacdo pelo fato da extensdo da linha, atualmente todos os novos bairros agora
contam com o servigo de TC, alguns com menos outros com maior frequéncia.

Outro fator que corrobora para as reclamagdes estd no fato dos onibus estarem sempre
atrasados, e/ou dos mesmos desviarem da rota quando estdo atrasados, ou seja, um acumulo de
problemas vai se formando, e quem esta no ponto de o6nibus fica a mercé do horario feito pelo
motorista. Este muitas das vezes ¢ for¢ado a fazer isso para cumprir seu horario, sendo mais um
prejudicado pela operagio.

No que tange aos horarios de funcionamento, as linhas outrora funcionavam das 06:00
as 23:00 horas, porém, com o passar dos anos esse quadro foi se alterando, sendo poucas as
linhas que ainda funcionam integralmente. Atualmente algumas linhas se encerram as 19:00
horas, e posteriormente ocorre a jungdo com outras linhas, e assim somente quatro linhas
operam até as 23:00 horas. Como destacou Freitas (2011, p. 23), “o que se verifica € que o
servigo publico de transporte ofertado ndo atende a comunidade usuaria plenamente e, ao
mesmo tempo, onerada pela produgdo do espago urbano”.

Dessa forma, varios bairros da cidade, além de estudantes noturnos, ficam sem
transporte coletivo por conta desse modo de operagdo, o que afeta a populagdo quanto a
mobilidade e a acessibilidade a cidade ou parte dela. Tomamos como exemplo a Linha radial
“Satélite Andradina” (Figura 91), que funcionava com horarios programados, nos quais o

onibus passa apenas algumas vezes no periodo da manha e da tarde.
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Figura 91 — Ituiutaba: linha do Tipo Radial - Satélite Andradina (2016).
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Podemos notar que esta linha, além do Bairro Satélite Andradina, o onibus faz a rota

que contempla o Bairro Jardim Europa II, ou seja, bairros distantes do centro da cidade e da
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maioria dos equipamentos urbanos, bens e servigos, haja vista que os 6nibus rodam em horarios
reduzido e fragmentados durante a semana, e a situagdo se agrava nos finais de semana, quando
as linhas sdo ainda mais esporadicas, também privando o cidaddo, “principalmente naqueles
momentos em que as pessoas poderiam usufruir da cidade e sua centralidade para momentos de
encontro e lazer, ou outras atividades” (LOBODA, 2008, p. 211). Dessa forma, um nimero
significativo de pessoas que dependem do servi¢o do TC, ficara sem garantia de acesso a cidade,

uma vez que

“A garantia da mobilidade para todo citadino, assim como, por consequéncia dessa
mobilidade, a sua acessibilidade as mais diferentes partes da cidade ¢ uma condigdo
basica para fazer do espago urbano um espago mais igualitario do ponto de vista da
democratizagio do acesso a ele” (LOBODA, 2008, p. 202).

Nesse sentido, ainda realizamos um trabalho cartografico baseado no mapeamento das
linhas do TC, como o objetivo de analisar a acessibilidade das pessoas ao servigo e se atende a
todos os bairros. Para tal, nos baseamos na experiéncia de Loboda (2008), que ao realizar
semelhante pesquisa na cidade de Guarapuava-PR, utilizou-se da técnica de Buffers, que
consiste em delimitar uma area de influéncia de 300 metros a partir de um tragado lateral ao
eixo das linhas. Diante disso, apesar de ndo podermos determinar o quanto as pessoas devem
caminhar de suas casas até o ponto mais proximo para embarcar em um Onibus, podemos notar
superficialmente que o servigo atende a quase todos os bairros da cidade, todavia, chegamos a
essa conclus@o baseados no tragado das linhas e por onde os Onibus circulam, contudo a
distancia que as pessoas tém que caminhar pode variar, pois, ndo temos os locais dos pontos de
parada, que podem estar ou ndo em todos os quarteirdes, porém estio dentro da cobertura do
TC. Portanto, conforme evidenciamos na figura 92, que nos aponta qual € a area de influéncia

do servigo de TC na cidade.
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Figura 92 — Ituiutaba: area de cobertura do servigo de TC (2016).
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Em relagdo aos bairros que sdo atendidos na area de influéncia, percebemos que na
porg¢do periférica da malha urbana, vérias areas ficaram de fora da cobertura do TC. No caso, o

coletivo até passa no bairro, contudo, os moradores que estdo nas vias mais periféricas ficam
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mais distantes das ruas e avenidas por onde o coletivo circula, como € o caso dos Bairros Sao
José, Brasil, Setor Norte, Santa Maria, Bela Vista, Gerson Baduy, Residencial Drummond,
Tupa, Jardim Europa, Satélite Andradina, Esperanca e Paranaiba.

Diante disso, analisamos de forma sucinta que os bairros Brasil, Setor Norte e Santa
Maria, por terem uma extensdo maior, as bordas dos mesmos ficam fora da area de cobertura,
tendo o usuario do TC que caminhar por uma distdncia maior. Ja os Bairros Gerson Baduy e
Residencial Drummond sio locais considerados de alto padréo financeiro, o que “teoricamente”
nos leva a crer que seus moradores possuam veiculos proprios, ndo necessitando do TC,
contudo, ndo compactuamos da ideia de que esses locais ndo devam ter o servigo, uma vez que
nesses locais existem republicas de estudantes que dependem do 6nibus, além dos trabalhadores
que prestam servigos nesses bairros. Entdo, o servico deve abranger a toda cidade, independente
da condig@o social.

Por outro lado, os Bairros Esperanga, Paranaiba e Satélite Andradina, em relagdo a
infraestrutura sdo bastante prejudicados, além de estarem longe dos servigos e equipamentos
publicos, nesses locais os servigos publicos existem de maneira precaria, como por exemplo,
sdo apenas algumas ruas com pavimentagao asfaltica, por onde os 6nibus circulam, sem asfalto
consequentemente ndo existem calgadas e nem instrumentos de acessibilidade. Enfim, além da
falta de inumeros servigos, as pessoas desses locais ainda sdo mal atendidas em relacdo ao TC,
que para a maioria € o meio de transporte para se deslocar pela cidade.

O prejuizo dos moradores dos Bairros Satélite Andradina e Esperanga ¢ ainda maior,
pois além dos Onibus circularem em apenas algumas ruas e ndo circularem nas extremidades
dos bairros, o servigo no bairro ainda ¢ programado, ou seja, os nibus s6 passam por ali em
alguns horérios durante o dia, e em alguns casos a noite nem circulam. Entdo, imaginemos aqui
0 que as pessoas que necessitam desse transporte para trabalhar ou estudar fazem para poder se
deslocar dali?

Diante disso, percebemos que a empresa responsavel pelo TC na cidade, evita que os
onibus circulem nessas areas sem asfalto, talvez para economizar com manutengdo dos
veiculos. Enfim, o poder publico em conjunto com a empresa devem se basear nesse estudo ou
em outros, € (re) pensar suas linhas e rotas, pois uma visada rapida na area de influéncia,
notamos que o remanejamento do trajeto, alterando algumas ruas para o Onibus circular, ja
abrangeria uma gama maior da area dos bairros. Ainda, a prefeitura poderia estar levando a
infraestrutura necessaria a esses locais, pois facilitaria a reorganiza¢do das rotas, além de
melhorar a qualidade de vida. Diante dessas a¢des, podera vir a diminuir a dificuldade das

pessoas em utilizar o servigo, garantindo assim, o minimo direito a cidade dessas pessoas.
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Enfim, diante do exposto, metodologicamente, utilizamos como exemplo o cotidiano de
uma pessoa que saiu de sua residéncia e em seu caminhar perpassou pelas calgadas, atravessou
os cruzamentos das vias, ou fez uso do transporte coletivo para chegar a determinada parte da
cidade e realizar suas rotinas, trabalho, pagamentos, compras em um estabelecimento
comercial, ou mesmo adentrar em algum &rgdo publico, bem como estar em uma praga para seu
lazer e contemplag@o.

Tomando como base a analise do transporte coletivo enquanto elemento fundamental
no sentido de garantir “a mistura das pessoas na cidade”, cremos que essa importante forma de
mobilidade e, por consequéncia, acessibilidade, se soma aos problemas enfrentados pelos
citadinos nos seus trajetos diarios. Ou seja, como pensarmos o direito de ir-e-vir em um local
que se apresenta enquanto resultado das ac¢des de diversos “agentes” que produzem e
reproduzem a cidade sob uma légica que desconsidera os direitos basicos do cidadao.

Essa realidade esta expressa ao longo desse trabalho que se finda com uma certeza, a de
que precisamos agir com urgéncia no sentido de um apelo para nossos gestores, para uma
articulagdo maior entre a Universidade, o setor publico e o setor privado, no sentido estabelecer
uma reflexdo sobre qual futuro queremos para nossa cidade, uma cidade cada vez mais
segregadora, fragmentada, na qual uma parcela significativa dos citadinos tem seu direito
cerceado pela falta de mobilidade e acessibilidade...

Enfim, mesmo que os resultados dessa pesquisa apontem para uma cidade que precisa
melhorar muito sua estrutura do ponto de vista de ser mais acessivel, comungamos da
perspectiva que essa reflexdo sirva como motivagdo, como um ponto de partida para uma
discussdo que “urge” no sentido buscarmos conjuntamente as respostas € os caminhos que nos
levem na dire¢do da busca por uma cidade na qual as pessoas possam circular, permanecer e

usufruir da mesma como um todo.
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Considerac¢des Finais
e Perspectivas

Eis que chega o momento das considera¢des finais, o item que de certa forma
concluimos uma reflexdo, ou seja, uma parte muito relevante da dissertacdo, geralmente
associada a um esfor¢o de sintese e fechamento da pesquisa. Certamente, uma parte que
demanda um exercicio nem sempre muito facil. Dessa forma, ressaltamos, que mais que a ideia
de fechamentos, queremos nessas consideragdes, tratar de forma articulada de questdes que sdo
os resultados e nossa percepcdo da problematica que envolve a mobilidade e acessibilidade em
Ituiutaba, mas por outro lado, contribuirmos para a continuidade do debate sobre o direito a
cidade, sobre o direito ao entorno, na perspectiva de pensarmos a cidade para as pessoas.

Dessa forma, considerando tudo que foi exposto e discutido ao longo deste trabalho,
com base em propostas metodologicas que fundamentassem o estudo da acessibilidade na
mobilidade urbana, temos ciéncia da relevancia em trazer aqui nossas consideragdes sobre o
cenario encontrado e analisado. No entanto, temos a clareza de que num trabalho dessa
natureza, mais que a preocupagdo e a necessidade em finaliza-lo a partir de critérios
metodologicos, se faz necessario contribuirmos na perspectiva propor formas possiveis de
amenizar os problemas vivenciados pelas pessoas em seu cotidiano, ou seja, estamos tratando
da parte derradeira do trabalho, mas, no intuito de que o mesmo possa ter um carater de
continuidade, seja em nossa vida académica, profissional e, sobretudo, social, enquanto citadino
que vive e convide com os problemas de acessibilidade na mobilidade urbana.

Dessa forma, destacamos que os procedimentos metodologicos propostos inicialmente
nos mostraram por meio dos resultados foram satisfatdrios no intuito de tratar com certa
propriedade dos objetivos que nos propomos nessa pesquisa. Diante disso, de forma geral em
principio, pudemos caracterizar a mobilidade urbana em Ituiutaba, especificamente a
acessibilidade sob a oOtica das pessoas, essas referidas como pedestres, dum ponto de vista mais
técnico e seguindo padrdes associados a determinado rigor metodologico, enfim, procurando
enfatizar em nossa reflexdo aqueles que “teoricamente” possuem prioridade méaxima no
contexto da politica nacional de mobilidade urbana (PNMU).

Queremos ressaltar ainda, que nossos caminhos tedricos e metodologicos materializados
nos recortes espaciais, se mostraram uma forma relativamente satisfatéria no sentido de analisar

a cidade por meio de suas partes, ou seja, as parcelas analisadas nos deram um panorama e uma
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riqueza de detalhes, que tornaram possiveis determinar conclusdes e perspectivas de
compreensdo da cidade em sua totalidade, claro, sem deixar de destacar suas especificidades e
a problematica das escalas, das distancias diferenciadas, do tempo diferenciado, enfim, das
diferentes formas de usos e fungdes da cidade e sua estruturagio, da sua dindmica associada ao
uso intenso da area central, ou entdo, das dificuldades de mobilidade e acessibilidade quando
analisamos as demandas das pessoas pelos equipamentos de uso coletivo, comércio, servigos,
tanto na area mais central da cidade, como para além dela.

Nossa perspectiva foi de pensar a cidade como um todo, mesmo que a partir de suas
partes, por meio da analise do cotidiano das pessoas, buscando compreender as diferentes
nogdes de cidade, de espago publico, de acesso, sobretudo. Dessa forma, os resultados desse
trabalho sempre foram pautados na analise comparativa, levando em consideragdo a busca de
elementos que pudessem contribuir para um acesso digno, confortavel e seguro para todas as
pessoas a cidade ou parte dela, ou seja, procuramos estabelecer uma relagido na perspectiva de
tratar da realidade encontrada nas vias e espacos publicos e, principalmente, como essa
realidade pode influenciar na maneira como as pessoas se deslocam pelo espago urbano.

Com base em tais pressupostos retomaremos aqui nosso caminho metodoldgico para,
de forma sintética, tecermos nossas considerac¢des, ora de forma mais especifica, ora no sentido
do esfor¢o na articulagdo das partes com o todo, na compreensdo da cidade. Com base no
cotidiano dos citadinos, ao sair de casa os pedestres utilizam da calgada em primeiro plano para
se deslocar, assim, notamos que n3o existe um padrdo de dimensdo e do tipo de material
utilizados na pavimentacao das calgadas, tanto no centro como fora dele, nos deparamos com
pisos escorregadios, com buracos, e diversos obstaculos. Nesse sentido, o conforto na
circulagdo ¢ prejudicado, pois as pessoas precisam tomar cuidado para ndo pisar em falso ou
escorregar, para aquelas com deficiéncia o risco maior, pois a existéncia de obstaculos como os
toldos de loja, estes sem nenhuma proteg¢do ou preocupagdo quanto a altura, sdo uma constante
nas calgadas pela cidade.

Dessa forma, destacamos que tanto no centro da cidade, como nos bairros investigados,
as calgadas possuem uma dimensao de largura considerada razoavel, uma vez, que sua grande
maioria se encontra nas medidas recomendadas pela NBR 9050 (2015) da ABNT. Contudo,
mesmo com as dimensdes boas, outros agravantes atuam contra a acessibilidade, como € o caso
dos obstaculos. No centro, observamos as barreiras moveis, como as mercadorias, hidrantes,
ambulantes e os toldos de loja, atrapalham a circulagdo no passeio que ¢ destinado aos
pedestres, dessa forma, a cal¢ada se congestiona, ndo sendo confortavel, o que a torna um local

conflitante. Nas areas para além do centro, as mesmas barreiras foram identificadas, e mesmo
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com largura adequada e piso regular, em alguns locais incidem a presenc¢a de mato alto, o que
faz da cal¢ada intransitavel por ali, ndo promovendo a acessibilidade. Assim, acreditamos que
no caso dos obstaculos, a falta de fiscalizagdo por parte do poder publico contribui para que
estes locais ndo oferegcam uma calgada mais acessivel, privando as pessoas do seu livre acesso,
do seu direito a “caminhabilidade” enquanto um principio basico do direito a acessibilidade.

Em relagdo aos instrumentos de acessibilidade, no centro da cidade foi possivel
identificar alguns tipos, como € o caso de rampas de acesso, que por sua vez ndo estdio em
consonancia com as normas da ABNT. Essa inconsisténcia resulta na inutilizacdo destes
instrumentos, pois os mesmos ndo estando com largura e inclina¢do adequada ndo atendem aos
cadeirantes, que ndo conseguem subir/descer as rampas com a devida seguranca. Quanto a
sinalizacdo tatil foram raros os casos de existéncia desse instrumento, sendo localizados
principalmente em frente as agéncias bancarias e dos correios, € ainda, também nem sempre
seguindo as orienta¢des técnicas. Contudo, nos locais para além da area central, de forma
alguma encontramos sinalizagio tatil, ndo existe a presencga deste tipo de instrumento, sendo o
mesmo fator associado as rampas de acesso, que também ndo foram identificadas nas calgadas
pesquisadas em partes da cidade que ndo associadas ao centro. Dessa forma, o direito ao
entorno, de acesso e permanéncia ndo se configuram nestes locais, inexistindo a acessibilidade,
e consequentemente, como parte de um todo, o direito a cidade ndo é garantido.

Quanto as vias de acesso, as pessoas ao caminhar nas calgadas, necessitam em
determinado momento atravessar a rua, dessa forma investigamos como ¢ a qualidade dos
cruzamentos e das travessias. Assim sendo, em relagdo as travessias elevadas, as mesmas foram
analisadas na cidade como um todo, novamente, nenhuma travessia atende as recomendagdes
da ABNT e nem as normas do CONTRAN, como por exemplo, a falta de dimensdes adequadas
e sinalizagdo tatil, além de apresentarem problemas de estrutura em sua execug@o. Entretanto,
reconhecemos que a implantagdo destes equipamentos, tem sido importante na cidade,
principalmente em escolas e hospitais, o que facilita a circulagdo por esses locais, foco de
pedestres. Porém, necessita de corre¢do e adaptagdo dos itens necessarios para a plena fungdo
desse instrumento de acessibilidade. Destacamos novamente que o pedestre tem prioridade
perante os outros modais, contudo, ndo ¢ a realidade que encontramos nas cidades, assim como
em Ituiutaba. Nas varias situagdes analisadas, o pedestre € ator passivo nesse cendrio, pois ele
esta a mercé da sinalizagdo semaforica destinada aos veiculos, ndo tendo uma sinalizagdo
especifica aos pedestres. Dessa forma, o pedestre se v€ privado do seu direito de ir-e-vir, ndo
tendo prioridade nessa tensa relagdo com automovel, este tendo todos os privilégios e

prioridades na circulagdo urbana, o que implica na falta de acessibilidade para as pessoas que
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circulam a pé. Nas areas analisadas para além do centro, as faixas de pedestres estio com
sinalizac¢do precaria, muitas apagadas, outras nem existem, ficando as pessoas ainda mais sem
seguranc¢a. Dessa forma, constatamos que os pedestres ndo possuem a preferéncia e prioridade
que ¢ citada na PNMU. Assim, nos cruzamentos seria necessario, pautar no pedestre a
organizagdo do transito, implantando seméforos para pedestres, sendo estes visuais € sonoros,
como botdes que permitam alternar dentro de um periodo sua travessia, bem como o modo
“vermelho total” que permite aos pedestres de todos os sentidos do cruzamento atravessar com
seguranga.

Ap6s circular pelas calgadas, cruzamentos e travessias, em seu cotidiano as pessoas
necessitam acessar estabelecimentos comerciais, de servigos e 6rgdos publicos. Dessa forma,
analisamos alguns locais, também nas areas afastadas do centro e na propria area central,
investigando como se da o acesso das pessoas nesses locais, desde a calgada até na porta de
entrada, sempre considerando os instrumentos de acessibilidade enquanto base de analise.

Portanto, o cenario encontrado ndo ¢ favoravel a acessibilidade, pois como relatado
acima, foram poucas calgadas encontradas com sinalizag@o tatil, ainda, a falta de rampas e de
vagas para estacionamento para pessoas com mobilidade reduzida contribui para a falta de
acesso. Ainda, na portaria desses locais, a incidéncia de degraus ¢ alta, tanto no comércio, que
restringe uma gama de pessoas acessarem seus estabelecimentos, como nos 6rgios publicos,
que sdo locais que deveriam dar o exemplo, considerando “teoricamente” o pressuposto de estar
a servigo do publico, oferecendo um servigo publico de qualidade. Destacamos ainda, que fora
do centro a situagdo ¢ ainda pior, as entradas sdo hostis, os degraus sdo constantes, pois ndo
encontramos nenhuma adaptacdo que facilita o acesso das pessoas. Assim, trazemos para a
discussdo enquanto proposta no sentido de um didlogo com o poder publico, que é urgente a
implantacio e/ou adaptagdo dos o6rgdos, como um ponto de partida para a busca constante por
uma cidade mais acessivel, além, € claro, de se fazer cumprir a lei de acessibilidade, fiscalizando
os estabelecimentos, além de campanhas informativas para que todos possam proporcionar
acesso as pessoas, tanto em suas calgadas, estabelecimento e na cidade como um todo.

Considerando que o espago publico é a base das relagdes socioespaciais na cidade, o
espago publico por exceléncia, analisamos também as pragas publicas, com o intuito de verificar
como estes locais estdo em relagdo aos instrumentos de acessibilidade. Encontramos realidades
iguais nos recortes analisados, pois existem pragas que se destacam pela existéncia dos
instrumentos de acessibilidade, assim como, pela falta deles, tanto na area central, como em
areas mais periféricas da cidade. Na Praga Getulio Vargas no centro, a presenga de

acessibilidade ¢ maior, algumas rotas tateis e acesso facilitado, algumas adaptagdes como
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rampas dentro da praga. Contudo, ainda existem locais sem sinalizagdo, as quais sdo
interrompidas ou direcionam as pessoas para lugar nenhum. Na Praca da Juventude, localizada
para além da area central, as mesmas caracteristicas encontradas, porém, bem mais precarias,
na cal¢ada € inexistente a sinalizacdo tatil, sem falar que o0 mesmo ocorre com as rampas.

Vale um destaque para o fato de que apenas essas pragas citadas possuem algum tipo de
acessibilidade, o restante desses importantes espacos publicos da cidade ndo dispde desses
instrumentos, ou seja, nem todas as pessoas tem o direito de usufruir com facilidade de um local
comum como as pragas, pois nao conseguem acessa-las ou circular por elas. Assim, retomamos
o didlogo com o poder publico no intuito de um olhar mais atendo para tais locais publicos no
intuito de implantar, reformar ou adaptar instrumentos que promovam a acessibilidade nas
pracas espalhadas pela cidade, pois sdo locais bastante frequentados pela populagdo, assim ndo
excluem ninguém de usufruir destes locais que, segundo Loboda (2008), sdo importantes locais
de sociabilidade na cidade.

As pessoas também acessam a cidade por modais motorizados, dentre eles o
recomendado € o transporte coletivo, que apds os pedestres € o proximo da preferéncia da
PNMU, além de ser opg¢do de inumeras pessoas para se deslocar pela cidade. Assim,
investigamos a acessibilidade do transporte coletivo, para tal, pesquisamos o servi¢o de forma
geral. Constatamos que o servigo ¢ mal visto pela populagdo, motivos para isso podem ser
elencados, como os atrasos devido o aumento de trajetos com a expansdo de linhas, ou por
quebra de 6nibus, pois a frota possui média de 10 anos de idade, entretanto, grande parte da
frota possui elevadores para cadeirantes, mas ndo sdo todos que funcionam plenamente.

Outros motivos podem ser evidenciados, como os pontos de paradas, que ndo possuem
abrigos adequados, estando o passageiro exposto as intemperes, além de ndo possuir sinalizagao
tatil e plataforma e nem local reservado para cadeirantes, e ainda, nos PED ndo existem
comunicagdo aos usuarios sobre as linhas e horarios. Por fim, o servigo é oferecido através do
sistema diametral, sem a integragdo, que faz com que as pessoas paguem duas ou mais
passagens para poder chegar a um destino ndo contemplado pela linha que inicialmente tomou.
Ainda em relagdo as linhas/trajeto, existem areas da cidade que ndo sdo contempladas com o
servigo, locais ficam fora da abrangéncia por onde circulam os &nibus.

Dessa forma, com base em nossa analise, destacamos a necessidade de uma
reestruturag@o das linhas e seus trajetos, de forma a atender todas as areas de cobertura, sendo
feito um estudo de 300 m a partir das vias por onde circulam os 6nibus. Também, que no
minimo seja implantado um “mini terminal” no ponto central, visto que todas as linhas passam

por ali, com uma estrutura na qual seria possivel que a pessoa desembarque nele e, ali mesmo,



202

aguardasse o proximo Onibus que desejasse, como num sistema integrado de transporte, claro,
sem ter que pagar outra passagem, acessando a cidade como um todo. Outro aspecto a ser
destacado nesse caso, diz respeito a estrutura que foi criada na Praga central, na Rua 9, com as
Ruas 20 e 22 e funciona como se fosse esse terminal central. Cremos que no local se devia dar
prioridade aos pedestres e usuarios do transporte coletivo, fechando o local para o transito de
veiculos, pois constatamos no local uma tensa relagdo entre pedestres e automoéveis, ou seja,
mais uma vez, por meio de um exemplo especifico, o automovel tem prioridade sobre as
pessoas.

Ainda, se faz mister salientar que, apesar de ndo termos abordado de forma especifica
nesta pesquisa a tematica dos ciclistas e das ciclovias, e estes assim como os pedestres, tendo
prioridade nos planos de mobilidade urbana, somos cientes da importancia dessas vias. A
bicicleta como um modal de transporte muito utilizado pelas pessoas, seja para seus
deslocamentos diarios ou para o lazer, além de ser barato, € feito de forma sustentavel, pois ndo
polui o ar. Através das ciclovias isso se daria de forma mais segura, além de promover o acesso
a cidade. Contudo, na cidade de Ituiutaba, apesar de ser notério os grupos de ciclistas que se
reunem em grupos para as pedaladas diarias, ndo existe um sistema de ciclovias, assim, ndo
incluimos a tematica de forma direta em nossos objetivos. Entretanto, somos incentivadores das
ciclovias e ansiamos pela implantagdo das mesmas, que ¢ de suma importancia, € quigd nas
pesquisas vindouras pesquisaremos de forma efetiva tantos os ciclistas como a questdo das
ciclovias.

Cremos que as consideragdes aqui feitas estdo diretamente associadas as necessidades
das pessoas, que por varios motivos, precisam circular e se deslocarem pelo espago urbano para
a satisfacdo de seus anseios citadinos, portanto a estrutura da cidade deve ser pensada e
planejada contemplando as pessoas de forma universal, pautada na seguranga e conforto de
quem circula pela mesma. Assim sendo, a acessibilidade como parte de uma mobilidade urbana,
deve ser concebida como forma de instrumento de agdo para uma cidade mais justa e igualitaria
em sua estrutura, para que permita o acesso pleno de seus citadinos a sua urbe, sendo possivel
assim o pleno direito a cidade por meio da garantia e do exercicio constante da cidadania.

Portanto, através da analise e reflexdo aqui proposta por meio da pesquisa, consideramos
que a cidade de Ituiutaba, tomando como referéncia os recortes espaciais ndo oferece uma
acessibilidade para todas as pessoas de forma universal, uma vez que os instrumentos de
acessibilidade ndo estdo presentes de forma efetiva: nas calgadas, nas travessias e cruzamentos,
nos estabelecimentos comerciais e 6rgdos municipais, transporte coletivo e nas pracgas. Sendo

esses instrumentos, primordiais e basicos, no sentido de garantir o direito ao entorno e o direito
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a cidade, seja como em seu todo ou a suas partes. Ainda, salientamos que existem politicas e
leis que garantem o acesso das pessoas, mesmo assim, 1sso ndo garante o direito, principalmente
das pessoas como mobilidade reduzida. Isso nos reporta para uma realidade vivenciada na
maioria de nossas cidades, um distanciamento entre a cidade ideal e a cidade real, ou a cidade
possivel. Entretanto, mesmo que de maneira utopica as vezes, precisamos manter o debate no
meio académico e, sobretudo, no meio social, nos locais de representacdo da sociedade no
intuito da busca constante por uma cidade mais acessivel.

Assim, para que uma cidade oferega acesso as pessoas, € preciso uma sensibilizag¢do por
parte do poder publico, mais que isso, uma determinag@o no cumprimento das politicas publicas
como a PNMU que dentre outras atribui¢des obriga, de certa forma, os municipios a criarem
seus planos de mobilidade urbana. Nesse sentido, a cidade de Ituiutaba, necessita urgentemente
alterar o cenario por nds aqui investigado na busca dessa melhoria, dando continuidade ao
primeiro passo, com o inicio da elaboragido do Plano Municipal de Mobilidade Urbana, no qual
estdo sendo realizadas consultorias e pesquisas para implanta¢do do mesmo.

Dessa forma, o espago urbano podera ao longo do tempo, uma estrutura que “devolva”
a cidade para as pessoas, dando prioridade ao pedestre, assim como ressalta Queiroga (2003, p.
1), na qual, algumas cidades concebem “a ideia do pedestre como importante parametro do
design do espago publico da cidade. Nas areas centrais de centenas de cidades, o pedestre
retoma alguns dos espagos perdidos para o automédvel, proliferam-se cal¢addes e refazem-se
pragas”. Assim sendo, pensando a cidade com uma estrutura em seus equipamentos urbanos
que abarcam um desenho universal, nesse cenario, as pessoas poderdo usufruir da cidade, ou de
partes dela, de forma ampla, sem restricdo, com independéncia e segurang¢a na sua circulagdo
cotidiana, na busca constante por um local mais humanizado, por um grande espago publico

que garanta o direito ao entorno e o pleno direito a cidade.

Amém!?
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