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APRESENTACAO

A série Boletim Técnico CETteve inicio nos anos 70, com o objetivo de divul-
gar estudos e projetos de Engenharia de Trafego, Educacéao e Esforgo legal realiza-
dos pela Equipe Téecnica da CET. Em vista do ineditismo dessas solugdes e do fato
de serem experiéncias de interesse nacional, estas publicacoes tornaram-se referén-
cia bibliografica e fonte de idéias para varios 6rgaos de gestao do transito.

Passadas mais de trés décadas, os Boletins - de carater conceitual - ainda mantém
sua atualidade e interesse, razao pela qual estao sendo reeditados de forma a continuar
servindo como fonte de subsidios. Ao mesmo tempo, estamos retomando a edigao de
novos Boletins Técnicos, dando continuidade ao intercambio e ao aperfeigoamento da
pratica da engenharia de trafego no pais.

Roberto Salvador Scaringella
Presidente
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INTRODUCAO

Este Boletim Técnico demonstra que a acessibilidade ao meio fisico ndao pode ser estudada
isoladamente, mas como parte de uma politica de mobilidade urbana que promova a incluséao
social, a equiparacao de oportunidades e o exercicio da cidadania para todas as pessoas,
respeitando-se os seus direitos fundamentais.

Procura tambéem estimular agoes que garantam a acessibilidade para pessoas com restricao
de mobilidade aos sistemas de transportes, aos equipamentos urbanos e a circulagao em
areas publicas, dissiminando o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, contido no
Programa Brasil Acessivel, desenvolvido pela Secretaria de Mobilidade Urbana do Ministério
das Cidades.

Segundo Regina Cohen e Cristiane Rose Duarte, no artigo Arquitetura, Espacgo, Acesso
e Afeto, “algumas correntes voltadas para os aspectos psico-culturais do espago tém
contribuido para o estudo da experiéncia dos usuarios das cidades, subsidiando projetos de
arquitetura e de desenho urbano. Pesquisadores que se debrugam sobre o estudo do
desempenho do espago construido tém procurado aperfeigoar metodologias para aferir o
grau de satisfagao dos usuarios do ambiente urbano.”

A partir destes estudos, pode-se perceber que, apesar da produgdo do espago urbano
continuar sendo feita, em grande parte, a partir dos referenciais do chamado “homem-padrao”
(possuidor de todas as habilidades fisicas, mentais e neuroldgicas), temos assistido, nas
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ultimas décadas, ao surgimento de um crescente numero de trabalhos com abordagens
mais holisticas do meio ambiente.

Em geral, estes estudos limitam-se a analisar as caracteristicas de acessibilidade fisica
de pessoas com deficiéncia apenas para subsidiar as propostas de readequacgao dos
espacos publicos. Sob esta dtica, por exemplo, @ comum que as iniciativas de construcao
de rampas nas esquinas e de determina¢ao da percentagem de vagas para estacionamento
de veiculos adaptados as pessoas com deficiéncia fisica sejam consideradas “suficientes”
para classificar o projeto urbano como “projeto inclusivo”. No entanto, a percepcao e a
experiéncia de todos os usuarios, nem sempre sao levadas em conta nestes momentos.

Trata-se, portanto, de uma visao que considera 0 acesso universal ao espaco a partir de
cenas do dia-a-dia, onde muitos enfrentam dificuldades para realizagao de agoes simples
como o deslocamento até um centro comercial ou de servigcos. Muitas vezes, as barreiras
encontradas sao vistas com naturalidade ou nem mesmo sao percebidas. Por exemplo,
um simples piso solto em uma calgada, uma pequena area gramada ou um mobiliario
urbano inadequado podem gerar situagdes de inacessibilidade.

As politicas de transporte e circulagdo que visam possibilitar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano devem efetivamente priorizar os modos de transporte
coletivo e nao motorizados, além de serem socialmente inclusivas e ecologicamente
sustentaveis. Neste sentido, a prioridade no deslocamento deve ser dada as pessoas e
néo aos veiculos.

Corredor Ibirapuera
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1. DEeFinIcOES

Para melhor compreensao do conteudo deste Boletim, apresentamos a definicao dos
principais termos utilizados, retiradas do Programa Brasil Acessivel.

*  AcEsSSIBILIDADE

E a possibilidade e a condigdo de alcance, percepgéo e entendimento para utilizagdo, com
segurancga e autonomia, de edificagoes, espaco, mabiliario, equipamento urbano e elementos.
(NBR 9090:2004)

E a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar fisicamente, a partir de um
ponto especifico no espago urbano, os destinos desejados. (Anteprojeto de lei do Marco
Regulatorio da Mobilidade — Versao 05 de julho de 2005).

e Mosnioace

E a possibilidade de se mover; a caracteristica do que & mével ou do que é capaz de se
movimentar, facilidade para andar. (Houaiss. 2001, 1938); & a condigdo necessaria para que
um individuo possa usufruir as ofertas do espago de uso comum com autonomia e equiparacao
de oportunidades. (Lanchoti. 2004, 35).

i MosiLioaoe Ursana

E o resultado agregado dos deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano, paraa
realizacdo das atividades econdmicas e sociais nele desenvolvidas. (Anteprojeto de Lei do
Marco Regulatério da Mobilidade Urbana — Versao de 5 de julho de 2005).

1 SustewnrtasiLioape

Ea condigcao de desenvolvimento dos sistemas de mobilidade urbana para garantir,
hoje e para as geragoes futuras, o efetivo deslocamento de pessoas e bens na cidade,
preservando outros valores fundamentais, humanos, ambientais e sécioeconémicos.
(Anteprojeto de Lei do Marco Regulatério da Mobilidade Urbana — Versao de 5 de
julho de 2005).

i Pessoa com MOBILIDADE REDUZIDA

E aquela que, temporaria ou permanentemente, tem limitada a sua capacidade de se
relacionar com o meio e de utiliza-lo. Entende-se por pessoa com mobilidade reduzida
aquela com deficiéncia, a idosa, a obesa e a gestante, entre outros. (NBR 9050:2004).

Sao as pessoas que, mesmo nio se enquadrando no conceito de portador de deficiéncia
tém, permanente ou temporariamente e por qualguer motivo, dificuldade de se movimentar,
gerando a efetiva reducdo da mobilidade, flexibilidade, coordenagao motora e percepgao.
(Decreto Federal.n® 5.296/04, Art. 52, Inciso ll).
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i IweeEpivenTO

E uma situagdo desvantajosa para determinado individuo, em consegiiéncia de uma
deficiéncia ou de uma incapacidade que limita ou impede o seu desempenho normal (em
funcao de idade, sexo e fatores sociais e culturais). O impedimento ocorre em funcao da
relagdo entre as pessoas incapacitadas e seu ambiente, ou seja: quando essas pessoas
encontram barreiras culturais, fisicas ou sociais que as impedem de ter acesso aos diversos
sistemas da sociedade que estao a disposigao dos cidadaos. Portanto, o impedimento é a
perda ou a limitagéo das oportunidades de participar da vida da comunidade em igualdade de
condicbes com os demais.

i  EouIPARACAO DE OPORTUNIDADES

E o processo pelo qual o sistema geral da sociedade (meio fisico e cultural, moradia e
transporte, servigos sociais e de saude, oportunidades de educacao e de trabalho, vida
cultural e social, inclusive instalagtes desportivas e de lazer) torna-se acessivel a todos.

*  [INCAPACIDADE

A incapacidade esta ligada as seqielas que restringem a execugao de determinada atividade.
Por exemplo, deficiéncia mental, deficiéncia visual, deficiéncia auditiva, deficiéncia fisica,
deficiéncia psicologica, deficiéncia de linguagem, entre outras. Nesse sentido, a reabilitagéo
constitui o caminho para reduzir a incapacidade gerada pela deficiéncia.

i  Desvantacem

A desvantagem diz respeito a um limite externo. Refere-se aos obstaculos encontrados
pelas pessoas com deficiéncia em sua integragao com a sociedade, isto é: pessoas que
tem alguma deficiéncia apresentam grandes dificuldades para utilizar o transporte coletivo;
pessoas que se locomovem em cadeiras de rodas ou com alguma perda visual nao
conseguem usufruir das ruas da cidade devido a perigos e obstaculos que impedem ou
dificultam a sua livre circulagao.

i Via Pustica

E a superficie de propriedade do Poder Plblico por onde transitam veiculos, pessoas e
animais, compreendendo a pista, a calgada, o acostamento, a ilha e o canteiro central. O
Cédigo de Transito Brasileiro (Lei n® 9.503/97) classifica as vias como: de transito rapido,
arterial, coletora, local, rural, urbana e de pedestres, porém, & permitido que cada municipio
tenha sua classificacao propria.

i Locrapouro

Espaco livre destinado pela municipalidade a circulagao, parada ou estacionamento de
veiculos, ou a circulagado de pedestres, tais como calgadas, parques, areas de lazer, calgadoes,
ruas, avenidas, alamedas etc.

i Barrewmas

A barreira & qualquer entrave ou obstaculo que limita ou impeca o acesso, a liberdade de
movimento, a circulacao segura e a possibilidade de as pessoas se comunicarem ou terem
acesso a informacao. Sao classificadas em:

H
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- barreiras urbanisticas: sao as existentes nas vias publicas e nos espagos de uso publico;

- barreiras nas edificacGes: sao as existentes no entomo e no interior das edificacbes de uso
publico e coletivo e no entorno e nas areas internas de uso comum das edificagbes de uso
privado multifamiliar;

- barreiras nos transportes: sao as existentes nos servigos de transportes;

- barreiras nas comunicacdes e informacdes: qualquer entrave ou obstaculo que dificulte ou
impossibilite a expressao ou o recebimento de mensagens por intermédio dos dispositivos,
meios ou sistemas de comunicacao, de massa ou nao, bem como aqueles que dificultam ou
impossibilitam o acesso a informagao.

i Desenvno Unmiversat

E o desenho que visa atender a maior gama de variacdes possiveis das caracteristicas
antropomeétricas e sensoriais da populacao. (ABNT NBR-9050:2004).

Ea concepcao de espagos, artefatos e produtos que visam atender simultaneamente pessoas
com diferentes caracteristicas antropométricas e sensoriais, de forma auténoma, segura e
confortavel, constituindo-se nos elementos ou solucdes que compoem a acessibilidade. (Decreto
Federal. N® 5.296/04, Art. 82, Inciso IX).

*  Caicapa

E parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, nio destinada a circulagdo
de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacao de
mobiliario urbano, sinalizacao, vegetacao e outros fins.

i Passero PusLico

E a parte da calgcada ou da pista de rolamento, neste Gltimo caso separada por pintura ou
elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulagao exclusiva de
pedestres e, excepcionalmente, de ciclista. (Lei Federal n® 9.503/97).

i Mosiidrie Ussane

Sao todos os objetos, elementos e pequenas construgdes, de natureza utilitaria ou nao,
que integram a paisagem urbana, implantados mediante autorizagao do poder publico, em
espacos publicos e privados. (NBR. 9283/1986).

i  HAora Acessiver

Eo trajeto continuo, desobstruido e sinalizado que conecta os ambientes externos ou
internos de espacos e edificagdes, que pode ser utilizado de forma auténoma e segura por
todas as pessoas, inclusive as com deficiéncia. A rota acessivel externa pode incorporar
estacionamentos, calcadas rebaixadas, faixas de travessia de pedestres, rampas, etc. A
rota acessivel interna pode incorporar corredores, pisos, rampas, escadas, elevadores etc.
(ABNT NBR 9050:2004).
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2. As Pessoas com MosiLipape Repuzipa

Em fungao da idade, estado de salide, estatura e outras condicionantes, muitas pessoas
necessitam de um atendimento adequado para receber informagoes, chegar aos terminais
e pontos de onibus, entrar nos veiculos e realizar seus deslocamentos. Sao as Pessoas
com Mobilidade Reduzida, e & neste grupo que estao incluidas as Pessoas com Deficiéncia.

A Constituicao de 1988 faz referéncia a deficiéncia mas nao a define, sendo esta tarefa,
objeto de normas infraconstitucionais. A definigao atual esta no Decreto n® 5.296, firmado
pelo Presidente da Republica no dia 2 de dezembro de 2004, que estabelece:

I. Dericiéncia Fisica:

Alteracao completa ou parcial de um ou mais segmentos do corpo humano, acarretando
comprometimento da fungao fisica, apresentando-se na forma de paraplegia, paraparesia,
monoplegia, monoparesia, tetraplegia, tetraparesia, triplegia, triparesia, hemiplegia,
hemiparesia, ostomia, amputagao ou auséncia de membros, paralisia cerebral, nanismo,
membros com deformidade congénita ou adquirida, exceto as deformidades estéticas e as
que nao produzam dificuldades para o desempenho de funcgoes,

incluir foto de deficiente fisico
Il. DEericiEncia AUDITIVA?

Perda bilateral, parcial ou total, de quarenta e um decibeis (dB) ou mais, examinada por
audiograma em freqléncias de 500HZ, 1.000HZ, 2.000Hz e 3.000Hz;

17
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. DerFiciEncia viSuAL,

Cegueira, na qual a acuidade visual & igual ou menor a 0,03 no melhor olho, com a melhor
corregao otica; a baixa visao, que significa acuidade visual entre 0,3 e 0,05 no melhor olho,
com a melhor corregao otica; os casos nos quais a somataoria da medida do campo visual
em ambos os olhos sao iguais ou menores que 60° ou a ocorréncia simultanea de quaisquer
das condigGes anteriores.

IV. DEFiciENCIA MENTAL:

Funcionamento intelectual significativamente inferior 8 média, com manifestagao antes
dos dezoito anos e limitagtes associadas a duas ou mais areas de habilidades adaptantes,
tais como:

a) comunicacao;

b) cuidado pessoal;

c¢) habilidades sociais; e

d) utilizacdo dos recursos da comunidade.

As definicoes de deficiéncia foram modificadas no Brasil no final do século XIX e os textos legais
gue tratam o tema com maior especificidade ao longo do seculo XX refletem ainda, em boa medida,
conceitos usados dentro do modelo médico.Pessoa Portadora de Deficiéncia que é “aquela que
apresenta, em carater permanente, perdas ou anormalidades de sua estrutura ou funcao psicologica,
fisiologica ou anatémica, que geram incapacidade para o desempenho de atividade, dentro do
padrao considerado nomal para o ser humano”.

No Cademo 2 - Construindo uma Cidade Acessivel — do Programa Brasileiro de
Acessibilidade Brasil Acessivel, da SeMob, do Ministério das Cidades, sao apresentadas as
desvantagens geradas pelas deficiéncias, que podem ser: de natureza ocupacional; quanto a
orientacdo, a independéncia fisica e a mobilidade.

Desvantacem ocupacionAL - ocorre quando a limitagdo da mobilidade cria situagdes que
impedem ou dificultam a equiparacao de oportunidades para que as pessoas com mobilidade
reduzida possam ocipar espacos (e até cargos) oferecidos a quem nao possui nenhuma
dificuldade de movimentagao.

Desvantagem Na ORIENTACAD - Ocorre quando o ambiente, por si s6 ou pelos elementos que
o compdem, gera situagdes que impedem ou dificultam a percepgéo da informagéo ou a
orientagdo necessaria para a utilizagao deste espago com segurancga e autonomia.

DesvANTAGEM NA INDEPENDENCIA FisicA - ocorre quando a limitagao dificulta ou impede o
individuo de exercer suas acoes com liberdade e seguranca, obrigando-o sempre a
necessitar de ajuda para a movimentagao fisica.

DesvanTaGem Na MOBILIDADE - € a sintese de todas as outras situagoes, pois deflagra a
situacao em que nao ocorre a equiparagéo de oportunidades entre todos os individuos que
utilizam aguele espaco, impedindo de alguma forma a pessoa de exercer uma agao ou
movimento, seja no deslocamento ou no manuseio de algum objeto.
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Conforme Renato Boareto, da SeMob, “Ao se falar, por exemplo, de impedimento nos
transportes, &€ importante observar que ele pode estar sendo produzido por questoes fisicas,
técnicas ou atitudinais, pois os obstaculos podem estar nas instalagoes fisicas do terminal,
no mobiliario interno ou até no design do dnibus; podem estar, também, na opgéo de letreiro
eletrénico informando itinerario ou na programagao visual que identifica a plataforma de
embarque; ou pode estar, ainda, na atitude do motorista de parar o veiculo longe demais do
ponto de embargue ou na arrancada do veiculo etc”.

A identificagao da barreira (fisica, técnica ou atitudinal), ou seja, o elemento causador do
impedimento, contribuira para a indicagao de alternativas que apontarao a melhor solugao
para o problema que esta gerando o impedimento.”

Conceitos-chaves sobre Funcionalismo e Incapacidade.

Derciencia LimiTACAD NA ATIVIDADE REestrIcAo NA PARTICIFACAD
Perda da visao Dirigir automadvel Obter carteira de motorista
Problemas de Limitagao na atividade Restricdo na participacao
concentracao de esperar turnos. das atividades de classe.
Ansiedade severa Incapacidade para sair Isolamento social

e sem controle sozinho na rua

Fonte: MinistErio da Previdincia Social, a partir do documento da OMS sobre o ICDH .
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3. A PoprurLaciAo com DEFICIENCIA

No Brasil, desde o0 ano de 1872, as pesquisas demograficas incluem informacoes sobre
deficiéncia, mas define deficiéncia como “um conjunto especifico de defeitos corporais”.

No censo de 1920, a pesquisa limitou-se as categorias referidas no Congresso de Londres.
Em determinada medida, essas categorias foram mantidas ate o Censo de 1940 segundo
uma tendéncia internacional vinculada as dificuldades de se recolher, com precisdo, a
informacao correspondente, nomeando-as entao como espécies de deméncia (idiotismo,
cretinismo e alienagdo mental).

Passaram-se 40 anos ate que o tema Deficiéncia viesse ocupar mais espago nas grandes
investigagtes domiciliares brasileiras, o que ocorreu em virtude de uma crescente estruturagéo
dos movimentos e das organizagoes “de” e “para” as pessoas com deficiéncia.

No Censo, as perguntas que se referem a deficiéncia fisica efou mental sao as unicas
obrigatorias por lei (Lei n® 7.853/1989), no entanto, ao se utilizar os dispositivos legais,
verifica-se que eles, corretamente, deixam em suspenso as formas como se reunem as
informacdes.

O Censo 2000

Seguindo a tendéncia dos ultimos anos, de tratar a deficiéncia a partir do modelo
social, os dados oficiais obtidos no Censo 2000 seguiram a orientagao da Organizacao
Mundial de Saude (OMS), que em seu questionario amostral utiliza um critério baseado
em dois esquemas distintos. O primeiro é formado a partir de um modelo centrado nas
caracteristicas corporais, como no Censo 1991, e de pesquisas anteriores; o segundo &
estruturado sobre uma escala de graduacgao de dificuldades na realizacao de tarefas,
que mantém, em sua concepcgao, alguma semelhanga com outros instrumentos de
pesquisa utilizados. Com isso, além de garantir um grau aceitavel de comparabilidade
com o de 1991, o Censo 2000 marcou a transigao para uma nova forma de registrar
informagoes sobre a deficiéncia no pais.

As perguntas levaram em conta a “Classificagao Internacional de Funcionalidade,
Deficiéncia e Saude”, da OMS (CIF), e um foco em atividade. Embora seja / possivel, e
importante, continuar a aperfeigoar a coleta das informagoes sobre deficiéncia no pais, &
preciso dizer que o progresso do Censo 2000 foi muito grande. Segundo o Censo, existiam
na populagao brasileira aproximadamente 25 milhoes de pessoas com algum tipo de
deficiéncia (ultimo dado oficial), o que corresponde a cerca 14,5 % da populagao
pesquisada.
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Nos ultimos anos, entre os Censos de 1991 e 2000, houve um aumento superiora 10%
do numero de pessoas com deficiéncia, que era de 1.41% da populagéo total. A principal
razao para o aumento foi a mudancga dos instrumentos de coleta das informacgoes.

Segundo a Conferéncia Nacional dos Bispos do Brasil - CNBB, *(...) O sistema social
econdmico e politico injusto & o grande responsavel pelo aumento das deficiéncias: a
fome que produz o nanismo; os danos cerebrais irreversiveis; a medicagao e as cirurgias
sem escrupulos; os erros médicos; a desinformacgéo sobre a prevencgao de doengas; a
precaria situagao do sistema de salde publica e de assisténcia social; a falta de centros
de orientagédo e de reabilitagédo; a mercantilizagao da doenga em detrimento dos servigos
de higiene e saneamento basico; os acidentes de trabalho e transito; a irresponsabilidade
dos servigos de seguranga publica (policia); o alcool; as drogas; os assaltos; a violéncia
em geral; resultado das frustractes da vida s&o co-produtores permanentes de deficiéncias.
A estrutura social desigual tem produzido também deficientes fisicos pelas violéncias
morais e psiquicas que atentam contra a integridade pessoas, contra sua identidade, contra
sua segurancga e estabilidade: pelas expulsoes da terra, insalubridade, barreiras
arquitetonicas, rotacdo de mao de obra, tratamento desumano, controle dos sindicatos,
da violagéo da consciéncia e a falta de cuidado com os mais pobres (...)".

O aumento na expectativa de vida da populacao e o da violéncia urbana (assaltos,
violéncia no transito, entre outros motivos), também sao fatores importantes para este
aumento.
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4. PorpuLacio com DEericiEncia NA CiDADE DE SAo PauLo

Segundo o IBGE, o Municipio de Sao Paulo, cuja populagao gira em torno de 10 milhdes
de habitantes, possui 10,32 % de pessoas com deficiéncia, sendo 1,26% com deficiéncia
mental, 2,37 % auditiva, 3,27% motora, 0,72% fisica, e 6,59% com deficiéncia visual. Com
o objetivo de melhorar a qualidade de vida dessas pessoas, foi criada na cidade de Sao
Paulo a Secretaria Especial da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida - Seped,
para atuar como articuladora de agtes governamentais, intersecretariais e intersetoriais
gue atendem as necessidades desse segmento da populagéo.

Sem dispor de orgamento proprio para a realizagéo de projetos, a missdo da Seped é fazer
com que todos os 6rgaos municipais dirijam tambeém sua atengao as pessoas com deficiéncia e,
deste modo, garantam o pleno exercicio dos seus direitos pessoais e sociais.

A Secretaria, portanto, atua como ferramenta facilitadora para que o poder publico e os varios
setores da sociedade desenvolvam projetos que propiciem a interacéo da diversidade humana.

Esse modo de trabalho intersetorial @ muito importante, uma vez que o tema deficiéncia
nao se limita a um so setor, mas esta em todas as areas. Mais do que ultrapassar as
barreiras arquitetdnicas, atitudinais e sistémicas, & imprescindivel mudar o
comportamento das pessoas.
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Populacao com deficiéncia por Subprefeitura (COGest - set/2004)

Pop.

Subprefeitura pesquisad % Def. % Def. % Def. % Def. % Def.
a

Fisica Motora Mental Auditiva Visual

Aricanduva 314.946 0,73 3,34 1,36 2,32 6,54
Butanta 589.257 0,74 3,41 1,33 2,57 7,36

Cidade Ademar  367.664 0,84 3,19 1,37 2,85 6,07

Campo Limpo 526171 076 324 = 1,21 242 | 729
%Ead‘;ites 190675 059 3,417 = 1,06 235 | 7,60
Casa Verde 313324 065 312 127 236 | 7,30
Sl 689474 069 276 121 248 670
Tl 198.037 = 0,67 287 @ 127 = 284 | 6,18
;izgit:;ﬁado O/ 390047 o087 292 @ 131 2,22 5,48
Guaianases 205.629 0,68 3,83 1,50 2,12 8,34
piranga 275051 064 356 123 203 | 6,86
ltaim Paulista 131442 049 355 1146 237 | 624
ltaquera 696.159 = 0,69 297 = 145 @ 225 | 719
Jabaquara 201.511 0,75 3,53 1,28 2,49 7,16
Lapa 385.047 081 389 149 2,71 6,52
M'Boi Mirim 220565 078 328 1,04 270 | 564
Mooca 348696 075 398 141 224 | 777
Parelheiros 23227 126 381 130 226 | 503
Penha 453196 072 378 129 228 | 6,78

Perus 101.425 0,48 3,71 1.27 2,24 6,58
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Perus 101.425 048 3,71 1,27 2,24 6,58

Pinheiros 444219 078 316 121 274 633
Pirituba 295435 075 316 | 120 232 621
Santo Amaro 297350 077 @372 134 247 662
Sao Mateus 314441 065 288 123 206 533
Sao Miguel 641893 074 280 | 119 274 605
Santana 310130 082 371 134 204 @ 772
Sé 550701 065 335 @ 117 262 560
Tremembé / 287.744 059 257 | 1,15 243 482
Jacana

g:i:;;fﬂeb’:e /| 200820 o081 320 131 193 676
e ﬁgr'i';e"“e /' 217625 o058 349 @ 1,21 261 810
Vila Mariana 242939 074 346 121 243 529

Total 10435540 0,71 3,64 1,26 2,37 6,59
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5. ProGgrama BrasiL ACESSIVEL

“0 Brasil passou par profundas mudangas relacionadas as politicas
publicas voltadas para as pessoas com deficiéncia nos tltimos dez
anos. Houve uma evolugao de conceitos e definigoes e um avango da
organizagdo social, e a necessidade do respeilo aos seus direitos
fundamentais ganhou visibilidade, como resultado desta organizagao.
Houve também a aprovacdo das Leis Federais 10.048/00 e 10.098/00 e
suas regulameniagdes, que ocorreram no dia 02 de dezembro de 2004
através do Decreto 5296, que possibilitam um extraordindrio avango
nos proximos dez anos”. Renato Boareto

Renato Boareto, Diretor de Mobilidade Urbana da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, apresenta as agoes e instrumentos previstos
no Programa Brasil Acessivel, sua implementagao, o processo de regulamentacao das Leis
Federais 10.048/00 e 10.098/00 e seu impacto na gestdo da mobilidade urbana.

Como uma das atribuigdes do Ministério das Cidades é o estabelecimento das diretrizes
da politica nacional de transporte publico e da mobilidade urbana, a Secretaria Nacional de

Transporte e da Mobilidade Urbana desenvolveu, e
esta implementando, o Programa Brasileiro de
Acessibilidade Urbana — Brasil Acessivel, que tem
como objetivo estimular e apoiar os governos
municipais e estaduais no desenvolvimento de agdes
que garantam a acessibilidade aos sistemas de
transportes, equipamentos urbanos e a circulagdo em
areas publicas para pessoas com restricao de
mobilidade e deficiéncia.

Segundo Romeu Sassaki (2004), na historia
recente do atendimento as pessoas com deficiéncia
podem ser identificados trés grandes periodos:

1. Secrecacio sociaL (final do século XIX a
década de 40)

Este periodo caracterizou-se pela provisao de
abrigos e de assisténcia medico-social nas grandes
instituigdes filantropicas, segregadoras e isoladas da
comunidade e com objetivos essencialmente
caritativos. A pessoa abrigada era afastada da
sociedade e recebia alimentagao e cuidados dentro
da instituicao, em carater permanente.

CADEIRA DE RODAS - SEcULO XIX
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2. ReasiLitacAo E INTEGRACAO sociaL (décadas de 50 a 80)

Neste periodo, surgiu a modalidade de atendimento de reabilitagéo, até entao prestado
apenas em grandes centros de atendimento, mantendo porem a visdo assistencialista e
paternalista. A pessoa com deficiéncia deveria ajustar-se aos padroes determinados pela
instituicao que, com isso, julgava estar ajustando esta pessoa a uma sociedade supostamente
correta e pronta.

No decorrer da decada de 80, Sassaki aponta trés aspectos que tiveram destaque:

i a conscientizagao e disseminagao de informacoes sobre os problemas, situagoes,
necessidades, direitos, deveres e pontecialidades das pessoas com deficiéncia, com o
conseqglente surgimento da visdo da integragéo social.

i aformacgao de organizacoes de pessoas com deficiéncia, elaboracéo e aprovagao de
leis especificas, alem da insergdo de preceitos especificos dentro da Constituigéo de cada
pais latino-americano.

i aformulagao de reivindicagbes quanto ao atendimento descentralizado, através de
centros regionais de reabilitacio, projetos de reabilitacdo baseados na comunidade e/ou
servigos basicos de reabilitagcdo nas redes oficiais e particulares de hospitais.

3.  Incruséo sociaL (década de 90 e inicio do século XXI)

Neste periodo tem inicio a pratica do atendimento voltado a vida independente e a
autonomia, nos contextos da familia e da comunidade. Sdo desenvolvidos recursos
alternativos em reabilitacao e os objetivos sao individuais, ou seja, a propria pessoa com
deficiéncia determina seus objetivos de acordo com seu direito de escolher e tomar decistes
(empoderamento). O pressuposto é que a sociedade deve ser continuamente construida,
moldada, com a participagdo de todas as pessoas, com ou sem deficiéncia.

Na década de 90, ainda segundo Sassaki, destacam-se, dentre outros aspectos, a
implementacao dos projetos e planos de equiparagéo de oportunidades, para consolidar o
ideal de inclusao social com a participacao plena das pessoas com deficiéncia em todos os
aspectos da vida comunitaria. Ha a reivindicagao do cumprimento da legislagao conguistada
e registram-se avancos na implantacao das reivindicagtes formuladas na decada de 80. No
campo da reabilitagdo ha a adaptagao das conquistas da ciéncia e da tecnologia

O processo de organizacio dos movimentos sociais ocorrido no fim da década de 70 e
comeco da déecada de 80 contribuiu para que as demandas apresentadas pelas pessoas
com deficiéncia comegassem a fazer parte das preocupagdes de quem formula e
implementa politicas publicas nas trés esferas de governo, superando o simples atendimento
meédico especializado, a reabilitacdo ou a assisténcia social.

A partir dos anos 90, a necessidade da elaboracao e implementacéo de politicas publicas
torna-se mais evidente e comegam a se destacar projetos de implantagao de servigos
especificos de transporte publico voltados para as pessoas com deficiéncia, principalmente
usuarias de cadeiras de rodas. Iniciou-se também a discussao sobre a existéncia destes
servigos exclusivos e as formas de se promover o acesso universal aos sistemas de transporte
publico, devido a imagem de segregacao gue os servigos exclusivos poderiam suscitar.
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A ExpreEssA0 “DEFICIENCIA Fisica”

O termo “deficiéncia fisica" foi, por muito tempo, empregado para identificar todos os
tipos de deficiéncia. Sendo assim, a adaptacao dos diversos tipos de veiculos utilizados
no Brasil, por meio de elevadores, utilizou como referéncia o acesso do usuario de cadeiras
de rodas.

Esta visao impediu uma abordagem mais adequada do tema, que muitas vezes
desconsiderava todos os demais tipos de deficiéncia existentes e as diferentes necessidades
das pessoas para obter informagoes, utilizar os tipos de veiculos e concluir seu deslocamento.
Cancella (1994) enumerou as aptidoes basicas necessarias para utilizagao dos diferentes
modos de transporte, contribuindo para estabelecer as inaptidoes e os tipos de solugoes
necessarias.

i Aptidoes locomotivas: para chegar ate o veiculo, entrar e sair dele.
i Aptidoes sensoriais (visdo ou audigdo): para perceber as informacgdes.
i Aptidoes fisicas: para circular e permanecer no veiculo, em pé ou sentado.

i Aptidoes mentais ou culturais: para discemir as informacgdes concernentes a qualquer
meio de transporte e o ambiente urbano em geral.

Houve também a apresentacao do conceito de Rede de Transporte para Pessoas com
Deficiéncia ( Boareto 1995), por meio da implantagao de servigos e solugtes especificas
para todos os tipos de deficiéncia, dentro do conceito de uma rede de servigos formada por
todos os modos disponiveis de transporte.

E facil constatar que, em funcdo da idade, estado de salde, estatura e outras
condicionantes, varias pessoas tém necessidades especiais para receber informacgdes,
chegar aos terminais e pontos de parada, entrar nos veiculos e realizar seu deslocamento.
Sédo essas as pessoas consideradas “Pessoas com Restricao de Mobilidade” e que, neste
trabalho, poderao ser citadas através da sigla PRM. Neste grupo estéao inseridas as “Pessoas
com Deficiéncia”, citadas atraves da sigla PCD.

O Procrama BrasiLEiro DE AcEessiBiLipaDe UrBana

No levantamento preliminar de informagdes para a elaboragao do Programa, verificou-se o
enorme esforgo de muitos municipios para a elaboragao de legislagao local, manuais e termos
de referéncia que orientassem os varios seguimentos envolvidos na construgao da
cidade.

Em 2003 foi iniciada a formatagao do Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana. A
SeMob, no dia 16 de Dezembro, promoveu uma reuniao no Ministério das Cidades para
apresentacao da proposta do Programa, que foi discutido com movimentos sociais, ONGs,
Universidades, conselhos profissionais, operadores de transporte publico, fabricantes de
equipamentos de transporte, secretarios de transporte e demais segmentos envolvidos no
tema. Foi entao constituiido o Forum de Acessibilidade, composto por todos os interessados
em contribuir para o desenvolvimento e implementagao do Programa Brasil Acessivel. Apos
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a elaboragao da proposta inicial, a SeMab realizou quatro reunides plenarias regionais na
cidade de Porto Alegre, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Recife.

Os PRINCIPAIS OBJETIVOS DO PROGRAMA

O Brasil Acessivel procura responder a um grande desafio, presente em maior ou menor
escala na maioria das administragées municipais e estaduais: a implementacao da legislacéo
e das normas brasileiras de acessibilidade, a partir da elaboracao de um plano que tenha
agbes coordenadas que levem a efetividade da politica proposta. Sua abordagem é a
construcao da cidade, seus espacos publicos de circulacao e os servigos publicos de transporte,
considerando a utilizagao do conceito de Desenho Universal nos projetos.

O Programa surgiu com o objetivo de estimular e apoiar os governos municipais e estaduais
a desenvolverem acdes que garantam a acessibilidade para pessoas com restricao de
mobilidade e deficiéncia aos sistemas de transportes, equipamentos urbanos e a circulagao
em areas publicas, inserido no conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel, desenvolvido
pela SeMob.Trata-se de incluir, no processo de construgéo das cidades, uma nova visao que
considere o acesso universal ao espaco publico, respeitando-se as diferentes necessidades
das pessoas para viver em sociedade.

Para a implementacgao desta politica, & importante considerar a diversidade dos municipios
em relagcao ao seu porte, as caracteristicas do sistema de transporte publico, a incidéncia de
deficiéncias, o nivel de conhecimento, a capacidade técnica, o orgamento e a organizacao
das pessoas com deficiéncia.

A partir da difusao do conhecimento ja disponivel no Brasil, foi apresentado para os gestores
municipais o primeiro requisito para o sucesso da politica de acessibilidade: a interrupcéao da
criagao de novas barreiras na construcao das cidades, o que pode ser percebido diariamente
na quase totalidade dos municipios brasileiros. Este principio & tao importante quanto adequar
0s espagos publicos para garantir a circulagéo das pessoas com restricdo de mobilidade e
deficiéncias, eliminando-se as barreiras existentes. Ao garantir a mobilidade das pessoas
com deficiéncia pela cidade, também devera ser promovido o acesso a prédios publicos,
estabelecimentos comerciais ou de servigos e areas de lazer.

Estados e municipios estao convidados a aderir ao Programa, mediante a elaboragéo de
um Programa municipal ou estadual de Acessibilidade, com o apoio do Ministério das Cidades,
através dos instrumentos de implementagao do Brasil Acessivel. O Programa devera conter
rubrica orgamentaria propria, descrigdo das etapas de trabalho, metas a serem atingidas e
indicadores de avaliagao.

Inicialmente estdo previstas trés etapas de trabalho, que serdao implementadas apos a
adesao formal do municipio. Na primeira, o Ministério das Cidades, junto com seus parceiros
nacionais, oferece os instrumentos para capacitagao de pessoal e elaboracao de um
diagnostico sobre a legislagao local e as condigdes de acessibilidade de idosos e pessoas
com deficiéncia, abrangendo os servigcos publicos essenciais e as areas publicas de
circulacao.
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Na segunda etapa, os municipios elaborardo um plano de mobilidade compreendendo a
alteragao da legislagao municipal necessaria, no sentido de evitar a construgao de novas
barreiras arquitetonicas, as intervengées emergenciais, bem como as ag¢des de médio e
longo prazo. Na terceira etapa serao elaborados os projetos executivos e realizadas as
intervengoes propostas no plano de mobilidade.

Este Programa atende as diretrizes aprovadas pela Conferéncia Nacional das Cidades.
Outro fator importante para a implementagao da politica nacional de acessibilidade & o
controle social, exercido principalmente pelas entidades das pessoas com deficiéncia. Apesar
de todo o esforgo ja realizado, o Brasil possui atualmente 77 conselhos municipais e 12
conselhos estaduais de defesa dos direitos das pessoas com deficiéncia. Estao em formagao
11 conselhos municipais e 3 estaduais.

Acoes PrevisTas
1 - Capacitacdo de Pessoal
2 - Adequacao dos sistemas de transportes
3 - Eliminacgdo de barreiras arquiteténicas

4 - Difusdo do conceito de desenho universal no planejamento de sistemas de
transportes e equipamentos publicos.

5 - Estimulo a integragao das agoes de Governo
6 - Sensibilizagdo da sociedade.

7 - Estimulo a organizagao social

8 - Estimulo ao desenvolvimento tecnolégico

InsTRUMENTOS
1 - Publicagdo de material informativo e de capacitagao
2 - Realizacao de Cursos e Seminarios nacionais e internacionais
3 - Edicao de normas e diretrizes
4 - Realizacao e fomento de pesquisas
5 - Implantagdo de banco de dados
6 - Fomento a implementagao Programas Municipais de Mobilidade
7 —Criacdo de novas fontes de financiamento
8 - Divulgacao das Boas Politicas

Para o desenvolvimento do Programa estao sendo realizadas periodicamente reunides
do Férum de Acessibilidade que detalham as agdes e os instrumentos previstos.
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Pesauisa NACIONAL SOBRE SISTEMA DE TRANSPORTE ACESSIVEL

Em 2004, a SeMob realizou uma pesquisa para a quantificacao e caracterizacao dos
servigos de transporte publico para PCD disponiveis no Brasil, emmunicipios com populagéo
superior a 60 mil habitantes, que totalizam 437 cidades. Desse total, 218 municipios
responderam a pesquisa, 0 que representa um retorno de 49,88%. Destes, 26,61% (58
cidades) terdao que elaborar o seu Plano Diretor até outubro de 2008, constituinde uma
oportunidade de trabalhar este tema.

As 218 cidades possuem uma frota total de 48.222 de dnibus, o equivalente a quase 50%
da frota de dnibus urbanos em operagao no Brasil, que & de aproximadamente 95 mil veiculos
Ainda neste universo, 50 cidades possuem énibus adaptados com elevador e 40 possuem
acesso a usuarios de cadeiras de rodas em nivel.

Verificou-se tambem a disponibilidade do servigo tipo “Porta a Porta” em 50 municipios.
MNeste servico predomina a utilizagao de veiculos tipo “van”, equipados com elevadores, & em
muitos municipios registrou-se a presenca dos trés tipos transporte. E mais: 963 veiculos
possuem elevador para o acesso de usuarios de cadeira de rodas e 1228 possibilitam o
embarque de usuarios de cadeira de rodas no nivel da plataforma, totalizando 2191 veiculos
acessiveis

Como veiculo, sao utilizados vans, microdnibus e 6nibus. 38 municipios operam um
total de 431 Vans, 13 operam um total de 53 microdnibus e os outros 9 municipios operam
um total de 17 dnibus. A demanda atendida, portanto, & de 6.989 pessoas e a demanda
reprimida, nos 29 municipios que responderam a esta questéo, é de 4.137 pessoas.

14 municipios informaram a existéncia de “outros servigos de atendimento” ligados a
fisioterapia, reabilitagao e transporte escolar.

Dos 218 municipios pesquisados, 193 (88,53%) informaram a existéncia de rebaixamento
de guias nas vias publicas, cuja localiza¢do predominante & na area central das cidades;
34 cidades tiveram a iniciativa de implantar semaforos sonoros e 146 possuem terminais
de 6nibus urbanos, sendo que a quase totalidade necessita ser adaptado para receber
pessoas com deficiéncia

L]
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ResuLtapos e CoNCLUSOES

Esta foi a maior pesquisa sobre a acessibilidade das pessoas com deficiéncia aos sistemas
de transporte coletivo no Brasil ja realizada. Verificou-se que nos ultimos anos houve um
aumento do numero de municipios que possuem algum tipo de atendimento voltado para as
pessoas com deficiéncia.

Apesar de todos os esforgos realizados pelos movimentos populares e entidades de defesa
dos direitos das pessoas com deficiéncia, apenas aproximadamente 5% da frota de onibus
em operacao (2191 veiculos) permite o acesso de usuarios de cadeiras de rodas. Chama a
atengdo a demanda reprimida do servigo porta-a-porta, que exigiria investimentos cada vez
maiores para universalizar seu atendimento.

Os resultados obtidos nesta pesquisa contribuem para explicar os objetivos contidos no
Decreto 5296/04 de 02 de Dezembro de 2005, que regulamentou as Leis Federais 10.048/
00 e 10.098/00

A SeMob langou o primeiro Caderno do Brasil Acessivel denominado Atendimento
adequado as pessoas com deficiéncia, que reune orientagoes para a melhoria do
atendimento feito pelos profissionais que trabalham na operagao dos servigos de transporte.
Esta publicagao contou com a colaboragao de varias cidades, além de profissionais que
disponibilizaram material sobre o tema, sendo que também foi realizada uma consulta
publica, na qual qualquer interessado p&de apresentar criticas e sugestbes sobre o
conteudo.

A partir desta publicagao, a CNT- Confederagao Nacional do Transporte, parceiro nacional
para esta capacitacdo, atraves do SENAT — Servigo Nacional de Aprendizagem no
Transporte — elaborou o curso “Transporte para Todos”, langado em junho de 2006.
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O Caderno 2 Construindo a Cidade Acessivel, ja publicado, contém informacgdes para
engenheiros e arquitetos sobre a utilizagao do conceito de desenho universal nos novos
projetos de edificagOes e espagos publicos e sera adotado como material basico para o
curso de atualizacgao profissional, a ser oferecido para os engenheiros e arquitetos das
prefeituras.

Para as demais edigdes, estao previstos os seguintes conteudos: o Caderno 3 abordara a
implantagdo de uma politica municipal de acessibilidade; o Caderno 4 trara orientagoes
para a implantagdo de sistemas de transporte acessiveis e o Caderno 5 publicara as boas
experiéncias realizadas pelas cidades brasileiras.
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6. AcessiBiLipADE Ao MEeio Fisico

As multiplas formas de compreensao do ambiente urbano confirmam a importancia de
estarmos atentos aos fatores que influenciam as diferentes experiéncias das pessoas em
relacdo aos ambientes da cidade. Sao dois os fatores que norteiam esse processo de
conhecimento: o sentido da visao e as caracteristicas do deslocamento.

Para o urbanista americano Kevin Lynch (1918 -1984), o“desenvolvimento dos aspectos
estruturadores da percepgao do espacgo esta vinculado, em primeiro lugar, ao sentido da
visdo, que é responsavel pelo primeiro impacto criador de significados do ambiente”. De
acordo com o autor, & essencial a sensagdo produzida pelos sentidos, principalmente a
visdo, para uma completa estruturagdo mental destes mesmos lugares.

O geografo sino-americano Yi-fu Tuan , por sua vez, aborda a grande dependéncia visual
para organizar o espacgo, sugerindo que a representagio da realidade é construida quando,
por meio dos “sentidos e das fungbes mentais ativas e reflexivas”, ocorre a experiéncia do
espago.

Nesta mesma linha, Maria Elaine Kohlsdorf estuda as formas pelas quais os diferentes
angulos de visdo resultam em percepgoes que passam a compor o conhecimento do espago
ao longo de deslocamentos. Segundo a arquiteta, as caracteristicas que devem ser levadas
em consideragdo na analise da percepcao do espago sao: “(...) presenca fisica e temporal
de sujeito e objeto da percepgéo, considerando as informagoes provenientes dos pontos
de vista onde se situa o observador; condicionamento da percepcédo pelo modo de
locomogao do observador; (...)"

Para Regina Cohen e
Cristiane Rose Duarte, é
necessario verificar de que
formas a visao participa da
apreensao dos espacos nas
pessoas com mobilidade
reduzida, uma vez que elas
véem o ambiente a partir de
outros angulos de visao.

A cidade & vivida por um
grupo de pessoas
heterogéneas, com algumas
especificidades do olhar. Uma
pessoa que se locomove em
cadeira de rodas, por
exemplo, tera um outro angulo
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de visdo que se situa a cerca de 1 metro do chao. Sua percepgao do espacgo difere em muito
daquela desenvolvida por pessoas que se locomovem a pé, cujo o angulo de visdo se situa,
em média, a 1,60m do piso.

Assim, a visao que se tem do ambiente de um angulo bem mais préximo ao chao ficara
comprometida devido a barreiras visuais encontradas. Qualquer mobiliario urbano que tenha
altura maior que 0,80 cm, se tornara um obstaculo visual para o cadeirante. A percepc¢ao da
cidade sera fragmentada e constituida de muitas surpresas, pois so permitira a visdo de
determinados objetos que estejam situados praximos.

Por outro lado, para uma pessoa que utiliza bengala ou muletas e precisa olhar para o chdo
para apoia-las em local firme, pois a apreensao do espago sera diferente daguela percebida
por pessoas que se locomovem olhando para frente, para o alto ou para o horizonte, sem a
preccupacac de desequilibrio.

As pessoas com mobilidade reduzida que necessitam constantemente desse angulo de
visao para baixo, dificilmente formam uma visdo panoramica dos espagos. A percepgao espacial
destas pessoas se desenvolvera a partir de um caminhar diferente, que busca identificar locais
livres de barreiras para evitar quedas. Neste grupo estao os idosos, que também séo obrigados
a se “auto-condicionar” a olhar para o chdo. A maneira de se deslocar e o angulo de visao
impostos pelas dificuldades no caminhar influenciam sobremaneira a experiéncia e a
preferéncia pelos lugares.

Ja as gestantes e os obesos pertencem a um outro grupo de mobilidade reduzida: o de
pessoa que tenta olhar para o chao, mas nao consegue ver seus pées, o que podera gerar
uma grande inseguran¢a no ato de se deslocar, comprometendo a apreensao do espaco.
Essas pessoas, assim como os muletantes, dificilmente terdo um olhar para o alto, uma
visao geral ou panoramica do entorno, mas sim uma visao pontual, fragmentada e limitada
pela dificuldade de locomogao.

Pode-se concluir, portanto, que para melhor compreender a apreensao do espago por
uma pessoa com mobilidade reduzida & necessario considerar, também, a sua forma de
deslocamento, que por sua vez pressupde uma relagao entre tempo e espago e a energia
despendida ao longo da locomogéo.

Para Yi-fu Tuan, o meio-ambiente constitui o elemento essencial para a estruturagdo mental
da relagao espacgo-tempo, pois a cogni¢cao da realidade se da a partir de nogdes espacgo-
temporais: “o tempo esta implicito em todos os lugares, nas idéias de movimento, esforgo,
liberdade, objetivo e acessibilidade”.

O aumento de energia despendida, resultante da dificuldade de locomocao, estabelece
uma relacgdo inexoravel entre o espaco e o gsforco, compreendida a partir da extensao de
um cansaco fisico que empresta sua medida a percepgao espacial de uma pessoa com
mobilidade reduzida. Muitas das dificuldades para se deslocar de um ponto a outro do espaco
urbano podem representar tanto um desafio a ser superado, quanto um cansacgo
desencorajante em seus movimentos reduzidos, mas dificilmente um convite ao prazer de
usufruir dos lugares.
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E importante destacar que os aspectos referentes ao espago como distancias, percursos,
longe e perto, passam a ser medidos pelo esforgo e pelo cansaco, e, assim, nao podem,
e nao devem, ser compreendidos a partir de referenciais utilizados por pessoas que nao
possuem qualquer dificuldade em seus deslocamentos. A pessoa com mobilidade reduzida
necessitara de um esforgo adicional e um espago de tempo suplementar para uma percorrer
uma distdncia menor.

Os suportes espaciais destes deslocamentos sao vividos pela maioria das pessoas com
mobilidade reduzida como trajeto e nunca como lugares a serem experimentados. A
experiéncia dos lugares, para estas pessoas, sO se da, geralmente, quando precisam
“parar para conhecer melhor o lugar onde estao”.

A cidade por si s0 é o palco das contradictes econdmicas, sociais e politicas, e o sistema
viario, um espaco de permanente disputa entre todos os seus usuarios — pedestres, automadveis,
caminhoes, 6nibus e motos. A existéncia de barreiras fisicas de acessibilidade ao espago
urbano dificulta o deslocamento de pessoas em geral e impede o das pessoas com
deficiéncia e de outras que com dificuldades de locomogao, permanentes ou temporarias.

De acordo com Renato Boareto, Diretor do Departamento de Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades, “historicamente, o acesso das pessoas com deficiéncia aos sistemas
de transportes foi entendida como sua adaptacéo e teve como imagem o acesso do usuario
de cadeiras de rodas, por elevadores, aos diversos tipos de veiculos utilizados no Brasil.
Esta visao impediu uma abordagem mais adeguada do problema, desconsiderando-se,
nesta solugdo, todos os tipos de deficiéncia existentes”.

Para as pessoas com restricdo de mobilidade, acessibilidade nao se resume a possibilidade
de entrar em um determinado local ou veiculo, mas ter capacidade de se deslocar pela
cidade, utilizando os varios meios de transportes organizados em uma rede de servigos, e
por todos os espagos publicos, de maneira independente.

Tao importante quanto adequar os espacos publicos para garantir a circulag@o dessas
pessoas, eliminando-se as barreiras existentes, & impedir que sejam criadas diariamente
novas barreiras, o que pode ser percebido na quase totalidade dos municipios brasileiros.
Ao garantir a mobilidade das pessoas com deficiéncia pela cidade, com certeza, estara
sendo criada uma situagao de conforto e segurancga para toda a populagio. E, nesse
processo, 0s principios de independéncia, autonomia e dignidade, de forma coletiva e
individual, tém que estar garantidos.

Toda esta movimentagao e deslocamento devem ser realizados pelo proprio individuo, em
condi¢cOes seguras e com total autonomia, sem depender de ninguém, mesmo que para isso
necessite utilizar objetos e aparelhos especificos — uma cadeira de rodas, por exemplo.

Assim, & possivel definir que acessibilidade, no caso das pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, & uma condigao de aproximagao, com seguranga e autonomia, de
determinados espacos, objetos e elementos diversos, possibilitando a utilizacdo de todos os
usos especificos e atividades que eles possam oferecer.
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S6 entao e possivel dizer que a acessibilidade pode ser compreendida como um conceito
basico a ser pensado, avaliado e aplicado em todas as agdes publicas que resultam em oferta
de qualidade de vida, relacionados ao comportamento fisico do espago urbano.

Desde a assinatura do decreto n. ® 5296, em 02 de dezembro de 2004 (anexo 2),
varios segmentos da sociedade brasileira vém discutindo como se enquadrar em seus
postulados. Isto porque o decreto especifica ndo apenas como fazer, mas também
estabelece prazos para execugao das agoes.

O decreto foi formulado baseando-se muito nas Normas da ABNT, Associacao Brasileira
de Normas Técnicas, criada com a intengao de formar uma referéncia bibliografica adequada
as caracteristicas da industria brasileira, garantindo com isso um padréao de qualidade que
serve tanto para elevar a qualidade dos produtos nacionais, como para evitar a entrada de
produtos estrangeiros de ma qualidade. Comisso, muitas normas consideradas como padrdo
internacional foram traduzidas e adaptadas as nossas condi¢oes de produgao.

Em 1989, com o patrocinio da IBM Brasil, foi impressa a primeira versdo da Norma
NBR-9050, que definiu a adequacgao das edificagbes e do mobiliario urbano para a pessoa
com deficiéncia. Porém, com a atual sensibilizacdo da sociedade, que percebeu que
acessibilidade diz respeito ndo somente as pessoas com deficiéncias contabilizadas pelo
censo, mas também a terceira idade, gestantes, pessoas que apresentam temporariamente
mobilidade reduzida, e ainda a todo e qualquer cidadao que utiliza os equipamentos
urbanos, os parametros de Acessibilidade Universal estardo cada vez mais dentro das
nossas pricridades.

Para acompanhar o cumprimento deste decreto, o Ministério Publico Federal organizou
especialmente uma equipe composta por oito procuradores que atuara juntamente com a
Coordenacao Nacional para Integragao da Pessoa Portadora de Deficiéncia - Corde.
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7. MosiLipape SusTENTAVEL E INCLUSIVA

“Desenvolvimento realmente e inclusao: trazer para dentro
da sociedade as pessoas que nunca tinham feito parte dela.”
James D. Wolfensohn
Presidente do Banco Mundial

A Maobilidade & um fator determinante para o crescimento sustentado das cidades e, sendo
assim, a possibilidade de locomocao &€ um dos pontos essenciais. Todas as pessoas se
movimentam na cidade. Seja no deslocamento de casa para o local de trabalho ou
simplesmente na busca de lazer em equipamentos publicos, qualquer individuo necessita
se deslocar entre dois ou mais pontos ou utilizar determinados servigos que a cidade oferece,
como telefone plblico ou a faixa de travessia de uma rua.

Nesse sentido, Mobilidade Urbana & o conjunto de todas as possibilidades de deslocamento
somado a utilizacao dos equipamentos urbanos. Como politica publica / significa combinar,
de forma eficiente e eficaz, agoes integradas e integradoras que estabelecem regras e normas

Shopping Center Santa Cruz - Sdo PauloySP
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para o uso do solo, transportes publicos motorizados e meios de transportes ndao motorizados
de deslocamento, principalmente andar.

Se observarmos com atengao os espagos de uma cidade, & facil apontar locais e situagGes
que sdo inacessiveis a um grande grupo de pessoas que possuem limitagbes em seus
movimentos. Em muitos casos, essas barreiras sédo decorrentes de projetos que ignoraram
a questao; em outros, o erro denuncia falha na execugao do projeto. Ha também situagdes
em que, na tentativa de acertar, nao foi utilizado o conhecimento técnico necessario, e, por
fim, a falta de manutencao e fiscalizagao sao consideradas as principais causas de situacgoes
inacessiveis.

IncLusAo SociaL

Inclusao social é o processo de adaptagao pelo qual uma sociedade passa para poder
incluir em seus sistemas sociais, de forma ampla e participativa, os cidadaos que dela foram
excluidos, isto &, que foram privados do acesso a seus direitos fundamentais. E, as pessoas
portadoras de deficiéncia e mobilidade reduzida fazem parte deste grupo que quer assumir
seu devido papel na sociedade.

A Organizagao Mundial da Saude, da ONU, no Programa Mundial para as Fessoas com
Deficiéncia, estabelece trés principios basicos para inclusao deste segmento da sociedade:
prevencéo, reabilitacéo e equiparagédo de oportunidades.

A deficiéncia nao @ uma doenca mas pode ser causada por ela, assim como por acidentes,
pela crescente deterioragdo das condigoes socio-economicas, por fatores organicos ou
hereditarios e por fatores genéticos. Entre 30 e 40% dos casos, ela pode ser evitada com
medidas preventivas de natureza médica, psicoldgica e educacional. A prevengao da deficiéncia
@ um assunto que deve interessar a todos os cidadaos, uma vez que uma em cada dez
pessoas possuem algum tipo de deficiéncia. Como diminuir esse indice?

Dados estatisticos de 2003, da Clinica de Lesao Medular, da Associacao de Assisténcia a
Crianga Deficiente (AACD), apontam que em mais de 17% dos pacientes poriadores de lesdes
medulares traumaticas, poderiam ter evitados os traumas de coluna. O levantamento mostra
gue guedas de altura e mergulhos em aguas rasas sao, respectivamente, a terceira e a quarta
maiores causas de lesdes medulares adquiridas. Na pesquisa, em primeiro lugar, figuram os
acidentes por armas de fogo (43% do total de vitimas) e os acidentes de transito (33%).

Conforme o IPEA (o que significa esta sigla??7?), as politicas publicas para este fim devem
ser baseadas em;

i Prioridade a uma politica de redugao dos acidentes de transito com vitimas;
i Politicas especificas para motocicletas;

i Agoes voltadas para a circulagao de pedestres;
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i Melhoria das informacgées dos acidentes de transito; e
i Aprimoramento do cadastro nacional de veiculos (RENAVAM)
ReaBsiLiTagAo

A Reabilitacéo deve unir conhecimentos cientificos e técnicos a esforgos institucionais publicos
efou privados, visando ao desenvolvimento da pessoa com deficiéncia e colocando a sua
disposicao as tecnologias necessarias para que ela adquira autonomia e apoderamento de sua
propria vida.

Conforme consta do Programa de Agcdo Mundial para as Pessoas Deficientes, “Os
programas de reabilitagao devem ser concebidos de forma a permitir que as pessoas
deficientes participem da idealizacao dos servigos considerados essenciais para ela e suas
familias. O proprio sistema devera criar as condigdes necessarias para a participagao de
deficientes na adogao de decisdes que digam respeito a sua reabilitagdo. No caso de
pessoas que nao possuam condigdes de participar, de forma adequada, das decisoes que
afetam diretamente suas vidas (como, por exemplo, os portadores de deficiéncias mentais
graves), seus familiares ou representantes legais deverao participar do planejamento e da
adogao de decisoes.”

lcuaLDADE DE OPORTUNIDADES

A lgualdade de oportunidades, ou Equiparacao de oportunidades & um “processo de carater
permanente e continuo em diversas agdes cotidianas dos cidadaos que garante, de forma
igualitaria a todos, as oportunidades de acesso a moradia, ao trabalho, aos esportes, ao lazer,
a educacao, enfim, a todas as atividades inerentes a sociedade, conforme definicao constante
do Programa de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades.

As estratégias adotadas para o cumprimento destas diretrizes variam de pais para pais de
acordo com seus estagios de desenvolvimento, e vao desde a supressao de guerras até a
prevencao de acidentes domésticos.

Sem dlvida, esta no conceito de equiparagdo de oportunidades o maior interesse da
producao da cidade. E nesta instancia que se discute o direito constitucional e a
compreensao social do problema, defendendo a cidadania plena. Assim sendo, a cidade —
seus integrantes e seus espacos de utilizagao — deve passar por transformagoes profundas
e se adaptar para atender as necessidades de todas as pessoas, com deficiéncia ou nao,
propiciando assim a Inclusé@o Social. Desta forma, as cidades, aos poucos e dentro do
possivel, vao se tornando acessiveis a todas as pessoas, inclusive as que possuem
mobilidade reduzida.

No Programa Brasil Acessivel: varias agoes podem ser empreendidas pelas instancias
municipais:
1. Incorporacao do conceito de Desenho Universalnos projetos e na legislagao vigente;

2. Estabelecimento de uma legislagao competente e eficiente sobre o tema, contemplando as
necessidades de transformacao da cidade visando a mobilidade acessivel;
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3. Treinamento de técnicos de varios setores da administragdo publica e da iniciativa
privada sobre o tema, contemplando a reciclagem do conhecimento e dinamizando as
guestdes técnicas ja definidas por normas brasileiras;

4. Atencao a detalhes de execucao de intervencgoes fisicas, conforme o estabelecido em
legislacao e normas pertinentes;

5. Troca de experiéncias com outras cidades, de forma a aprender e a ensinar alternativas
ja testadas e bem resolvidas;

6. Fiscalizacao da acao da iniciativa privada para o correto cumprimento dos parametros
estabelecidos;

7. Estabelecimento de parcerias diversas que possibilitem a elaboracao, a execucaoea
divulgacao de agoes bermn sucedidas;

Os objetivos pretendidos sao:

i Produziruma cidade mais justa e democratica, capaz de promover a equiparagéo
de oportunidade a todos seus usuarios;

i Promover a mobilidade acessivel nos espacos de uso, com autonomia e seguranga,
melhorando, assim, a qualidade de vida de todos os usuarios do espaco urbano;

i Possibilitar que o setor de transportes promova a integragio de seus modos e
servigos, de forma a facilitar os deslocamentos urbanos e a diminui¢ao de acidentes e tempo
de espera;

i Repensar a cidade como um organismo vivo em constante transformacao, sempre
se adequando as necessidades de seus usuarios, sendo que toda e qualquer transformagéao
deve atender & comunidade atual e preservar sua qualidade ambiental e urbana para as
futuras geragoes.

A cidade acessivel & aquela onde os espacos de uso comum, sejam da iniciativa privada ou
pertencentes ao Poder Plblico, podem ser utilizados com qualidade por qualguer individuo da
sociedade. Um uso com autonomia, seguranga e equiparagao de oportunidade.

A acessibilidade no ambiente urbano, quer seja na escala da vizinhanc¢a, do bairro cu da
cidade, somente sera garantida se houver uma agdo conjunta e complementar entre técnicos,
politicos e sociedade em geral. A cidade & um produto de todas estas forcas e seus
interlocutores.
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8. DesenHo UNIVERSAL

E bastante freqiiente a confusdo entre desenho universal e desenho acessivel. O nome
universal ndo & um eufemismo para acessibilidade. De acordo com o Programa Brasil
Acessivel, "O desenho acessivel & o conceito que busca desenvolver edificagoes, objetos
OU espagos que sejam acessiveis as pessoas com mobilidade reduzida (o que antigamente
se resumia as pessoas com deficiéncia), e em muitos casos adequa-los a este publico
especifico, produzindo elementos diferenciados”.

O Desenho Universal vai alem deste pensamento de “eliminagéo de barreiras”. Trata
de evitar a necessidade de se desenvolver e produzir ambientes ou elementos especiais
para atenderem publicos diferentes.A proposta, portanto, &€ mais ampla. O desenho
universal busca produzir uma edificacdo, um espaco ou um objeto que atenda a todas
as pessoas, inclusive aquelas que possuem alguma limitagao da mobilidade, sem que
sejam necessarias adaptagGes especiais.

Vale esclarecer que o entendimento de publico usuario como sendo TODOS, inclui nao
apenas a universalidade numérica, mas, e principalmente, a vasta gama de variagdes do
ser humano: altos, baixos, obesos, idosos, criangas, gestantes e, também, pessoas com
deficiéncias diversas.

Atualmente, uma das grandes dificuldades para a aplicagdo deste conceito é o
desconhecimento técnico sobre o tema, o que vem confirmar o importante papel das
universidades, dos centros de formagao técnica e dos institutos de produgao e pesquisa.

Este desconhecimento gera o que pode ser o maior dos impasses para a utilizagéo do
conceito do Desenho Universal, que é a falsa idéia de que havera acréscimo no custo da
obra, que na maioria dos casos nao ultrapassa 2% do total.”

Objetos de uso equiparavel (para pessoas com diferentes capacidades)
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A Carta po Rio

Em dezembro de 2004, no Rio de Janeiro, foi realizada a Conferéncia Internacional sobre
Desenho Universal. No evento, foi lancado o documento intitulado Carta do Rio - Desenho
Universal para um Desenvolvimento Inclusivo e Sustentavel, um dos mais modernos
documentos sobre desenho universal.

“Reunidas e reunidos no Rio de Janeiro, Brasil, em 12 de dezembro de 2004, na
Conferéncia Internacional sobre Desenho Universal “Projetando para o Século XXI",
profissionais, representantes de ONG e de diversos setores da sociedade civil, de
universidades, funcionarios e funcionarias de instituicbes estatais, de organismos
internacionais e multilaterais, provenientes de diversos paises da América Latina,
concordamos com a seguinte declaragao:

1. O proposito do desenho universal & atender as necessidades e viabilizar a participagdo
social e 0 acesso aos bens e servicos ao maior numero possivel de usuarios, contribuindo
para a inclusao e o desenvolvimento das pessoas que estao impedidas de interagir na
sociedade. Exemplos destes grupos sao: as pessoas pobres, as marginalizadas por sua
condi¢ao cultural, racial, étnica, pessoas com diferentes tipos de deficiéncia, as muito obesas
e as gravidas, as muito altas ou muito baixas, inclusive criangas, e outras, que por diferentes
razbes sao também excluidas da participagao social.

2. Concebemos o Desenho Universal como gerador de ambientes, servigos, programas
e tecnologias acessiveis, utilizaveis eqlitativamente, de forma segura e auténoma por todas
as pessoas - na maior extenséo possivel - sem que tenham que ser adaptados ou
readaptados especificamente, em virtude dos sete principios que o sustentam, a saber:

+  Uso equiparavel (para pessoas com diferentes capacidades);

* Usoflexivel (com leque amplo de preferéncias e habilidades);

+ Simples e intuitivo (facil de entender);

* Informacao perceptivel (comunica eficazmente a informacao necessaria)
* Tolerante ao erro (que diminui riscos de agdes involuntarias);

« Com pouca exigéncia de esforco fisicoe

+ Tamanho e espago para 0 acesso e 0 Uso.

3. Reconhecemos o valor do conceito emergente de Desenvolvimento Inclusivo, que tenta
expandir a visdo de desenvolvimento, reconhece a diversidade como aspecto fundamental do
processo de desenvolvimento socio-economico e humano, reivindica a contribuic@o de cada
ser humano para o processo de desenvolvimento e, em vez de implantar politicas e acoes
isoladas, promove uma estratégia integrada em beneficio das pessoas e da sociedade como
um todo. O Desenvolvimento Inclusivo & uma ferramenta eficaz para a superacao da exclusao
social que prevalece no mundo e, consequientemente, para se conseguir avancar na erradicagéo
da pobreza.

4. Concebemos o desenvolvimento humano sustentavel como uma forma produtiva de
entender as politicas sociais, considerando os vinculos entre crescimento econdmico,



MoaiLowoe URBans SUSTENTAVEL

distribuigao equitativa dos beneficios do crescimento e convivéncia harmoniosa com o meio
ambiente.

5. Consideramos que a situacédo de pobreza e exclusao social que atinge milhdes de
pessoas em todo o mundo impede o desenvolvimento humano & uma existéncia digna e
com qualidade, sendo que na America Latina e no Caribe esta situagao atinge mais da
metade de sua populagao. Estamos também convencidas e convencidos de que esta situagao
de exclusao e pobreza, bem como a desigualdade, as doencgas, a inseguranga, a
contaminagdo e a degradagao ambiental e o desenho inadequado sao perigos publicos,
que afetam muitas pessoas e ameacam a todas.

6. MNeste contexto de dominio do desenvolvimento pela exclusao, propomos os seguintes
desafios:

« Como aplicar os principios do Desenho Universal quando existem pessoas cuja
principal preocupacao nio & o "amanha”, mas a incerteza quanto a préxima refeicao ... ou
que nao tém moradia ou a mais basica assisténcia de saude?

* Como tornar tais principios consistentes com o fato de que para a maioria da populagao
mundial ndo existem os conceitos de “padrbes basicos”, “codigos de edificagao”,
‘regulamentagoes”?

» Nesta situagdo, que sentido real tém servigos como “o banheiro”, “a cozinha", “o
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vestibulo”, “a rampa”, “a iluminagao”, “a acustica™?

* E, principalmente, como acrescentar qualidade de vida aplicando o Desenho
Universal?

7. Salientamos que a aplicagao, hoje, de um desenho inadequado de programas, servigos
e infra-estrutura gera inacessibilidade e perpetua condi¢Ges de exclusao para o futuro.
Consideramos inaceitavel que recursos publicos continuem sendo utilizados para a construgao
de qualquer tipo de barreira.

8. Concordamos que o Desenho Universal deve se transformar num componente
imprescindivel das politicas e agoes que promovem o desenvolvimento, para que este atinja
um carater verdadeiramente inclusivo e contribua eficazmente para a reducgao da pobreza
no mundo.

9. Concordamos, também, que para avangar na dire¢do de um Desenho Universal
para um Desenvolvimento Inclusive Sustentavel, toda nova acéo tera de:

« ser planificada, equilibrando aspectos legais, de direitos, econémicos, tecnologicos
e culturais locais;

» atender necessidades auténticas da comunidade;
» contar com a participagao dos interessados;

* incorporar os critérios do Desenho Universal, para evitar que os investimentos
gerem custos extras para adaptagdes necessarias no futuro;

« aplicar materiais e tecnologias disponiveis no local, ao mais baixo custo possivel,
* planejar a manutencéao com os meios locais e
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* proporcionar capacitacdo adequada para permitir a aplicagao técnica cada vez
mais extensa do desenho universal.

10. Estamos convencidas e convencidos de gue para conseguir que o Desenho Universal se
transforme num instrumento a servico do Desenvolvimento Inclusivo, & necessario que todos os
atores envolvidos nestes temas (estados e govemos, setor privado, sociedade civil, organizagtes
da sociedade civil, universidades, profissionais e organismos internacionais e regionais)
desempenhem ativamente seus papéis, considerando que devem seguir as seguintes linhas de
acao:

* Que os governos desenvolvam esforgos para conseguir instrumentos juridicos que fagam
com que o Desenho Universal seja aplicado permanentemente e que este seja um
componente transversal nos planos nacionais de desenvolvimento e nas politicas publicas.

* Que o setor privado seja atraido para a aplicagao do Desenho Universal no desenho de
produtos e servigos, que este tema se transforme num assunto de interesse publico.

* Que as universidades promovam o Desenho Universal na formacao das profissoes
relacionadas ou afins a este conceito incentivando pesquisas que permitam a expansao, a
aplicagdo e o desenvolvimento do Desenho Universal,

* Que os profissionais diretamente relacionados com o Desenho Universal fornecam
orientagao técnica para conseguir sua aplicagao mais eficaz e eficiente, voltada para o
desenvolvimento e a inclusao social.

* Que as organizagoes, no momento mais conscientes da necessidade do Desenho Universal,
contribuam para disseminar o conceito em outros setores da sociedade civil e exergam um
papel ativo de vigilancia social para que se avance permanentemente na acessibilidade e
inclusdo atraves de sua aplicagao efetiva.
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* Que os organismos internacionais e regionais avancem no instrumental juridico com
suporte de normas técnicas internacionais e regionais, que promovam a aplicagao sustentavel
do Desenho Universal a servigo do Desenvolvimento Inclusivo.

« Que os organismos multilaterais de crédito transformem o Desenho Universal num tema
do desenvolvimento, promovam seu avanco, sua aplicacao pratica, pesquisa e difusdo com
recursos econdmicos e o adotem como uma norma basica para a elaboracao de projetos, e
como um requisito para a aprovacao de empréstimos aos paises.

11. Pensamos que todos os esforcos e acoes realizados neste sentido serao mais fortes
e eficazes se avangarmos numa agenda comum sobre o Desenho Universal e o
Desenvolvimento Inclusivo e construirmos aliangas e parcerias entre os diferentes setores e
atores envolvidos. Mas continua necessaria a criagao de redes promotoras destes temas,
que contribuam para sua disseminacgao e debate construtivo, para potencializar os diferentes
esforgos.

12. Finalmente, afirmamos que estamos profundamente convencidas e convencidos de
que se trabalharmos na construgdo de um mundo guiado pelos principios do Desenho
Universal e do Desenvolvimento Inclusivo, este sera um mundo melhor, mais pacifico, mais
habitavel, mais equitativo e, inexoravelmente, com melhor qualidade de vida.

Rio de Janeiro, 12 de dezembro de 2004.

O objetivo basico proposto pelo Desenho Universal, portanto, & a transformacao do dia-
a-dia das pessoas em momentos cada vez mais simples e confortaveis, através da produgéo
de uma cidade democratica, onde nao seja preciso fazer adaptagtes extras ou adequacgdes
a elementos, objetos e ambientes.
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9. O pepestre E 0 Meio Ursano

Projetar uma cidade amistosa para os pedestres, este & um grande desafio. Caminhar
com autonomia, conforto e seguranga, este & um direito humano basico.

Projetar um sistema para o pedestre nao significa apenas oferecer esquemas que lhes
proporcionem uma caminhada segura. Deve-se considerar, também, o seu conforto tanto
em relacdo a qualidade de caminhar e quanto em termos de dispéndio de tempo e energia
requeridos para o uso das facilidades oferecidas.

O deslocamento a pé deve ser visto nao so como um problema de seguranca de trafego,
mas também como uma questio de bem-estar, salide e qualidade de vida. Os pedestres vém
perdendo seu espago no meio urbano em favor de outros atores do sistema de trafego e do
ambiente das cidades. Os riscos sao evidentes, principalmente nos locais em que fluxos de
pedestres e veiculos ndao sao claramente definidos, como vias sem calgadas, ou em mau
estado de conservagao, além de travessias nao adequadamente sinalizadas.

Sao muitos os fatores que geram confiitos: volume de veiculos, velocidade, tragado e densidade
de ocupagdo do solo, movimentos bruscos e indecisdes na travessia e comportamento
onopresente do motorista. Ao inves de se levantar hipdteses sobre as causas de atropelamentos,
& importante que sejam feitas pesquisas que permitam estabelecer um perfil do comportamento
e dos confiitos veiculo-pedestre.
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O estabelecimento de prioridades para uma politica de intervengao, bem como a definigdo
de solugoes eficazes para o problema, dependem do diagnéstico correto dos fatores que
contribuem para ocorréncia dos acidentes envolvendo o pedestre.

A CALcapa

E necessaria uma politica de calgadas publicas em que a iluminagédo, a orientagéo e as
condigoes de acessibilidade para as pessoas com deficiéncia sejam garantidas com recursos
do poder publico, assim como o respeito a faixa de pedestres.

Alocagao de mobiliario sem planejamento, sua ampliagao nao autorizada, a comercializagao
de objetos sobre a calgada, os diversos usuarios com suas modalidades especificas em um
mesmo espago, o desenho urbano das calgadas e a inclinagdo transversal da mesma, a
implantagao da vegetacao de forma desordenada, a falta de manutengao, entre outros, sdo
alguns dos problemas encontrados nos espagos urbanos onde ha circulagéo de pessoas.

A calgada faz parte da via publica, & o espago reservado para a circulagéo de pessoas e
implantacédo de mobiliario urbano, como a vegetacao e as placas de sinalizagao.

O passeio publico & a area destinada a circulagio de pessoas, geralmente localizado nas
calcadas, mas podendo existir também em pragas, parques e na prépria pista de rolamento.
Neste Ultimo caso, deve haver demarcagao com pintura ou algum elemento separador.

A Prefeitura da Cidade de Sao Paulo criou o Programa Passeio Livre, para melhorar a paisagem
urbana, a acessibilidade, o resgate do passeio publico pela calgada e a socializagao dos espacos
publicos. Em maio de 2005 foi aprovado o Decreto n® 45 904, que estabelece no Anexo 2 um
novo padrao arquitetonico para as calgadas da cidade.

Para organizar o passeio publico, as calgadas com até 2 metros de largura serao divididas
em duas faixas diferenciadas por textura ou cor, e as com mais de 2 metros, em trés faixas,
também diferenciadas.
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A faixa de servigo e destinada a colocagao de arvores, rampas de acesso para veiculos ou
pessoas com deficiéncia, poste de iluminagao, sinalizacao de transito e mobiliario urbano
como bancos, floreiras, telefones, caixa de correio e lixeiras.

A faixa livre & destinada exclusivamente a circulagao de pedestres, portanto deve estar
livre de quaisquer desniveis, obstaculos fisicos temporarios ou permanentes. Deve atender
as seguintes caracteristicas:

* possuir superficie regular, firme, continua e antiderrapante, sob qualquer condigao;
* possuir largura minima de 1,20 m;
= ser continua, sem qualquer emenda, reparo ou fissura.

Portanto, em qualquer intervencéo o piso deve ser reparado em toda a sua largura seguindo
o modelo original.

E fundamental preservar a faixa livre no centro da calgada. Essa faixa deve acompanhar
ainclinagdo da rua e ndo ter uma inclinagao transversal maior que 2%.

A faixa de acesso & a area em frente ao imovel ou terreno, onde pode estar a vegetagéo,
rampas, toldos, propaganda e mobiliario mével como mesas de bar e floreiras, desde que
nao impegam 0 acesso aos imaveis.

A sinalizagao tatil no piso pode ser do tipo de alerta ou direcional e ambas devem ter cor
contrastante com o resto do pavimento.

O piso tatil de alerta & um recurso que auxilia a pessoa com deficiéncia visual quanto aos
seu posicionamento na area da calgada. Ele deve ser instalado em areas de rebaixamento
de calcada, travessia elevada, canteiro divisor de pistas ou obstaculos suspensos. A
sinalizacao tatil de alerta deve serinstalada nas sequintes situagoes:
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* Obstaculos suspensos entre 0,60m e 2,10m de altura do piso acabado, que tenham o
volume maior na parte superior do que na base. A superficie em volta do objeto deve estar
sinalizado em um raio minimo de 0,60 metro .

+ Rampas para pessoas com deficiéncia, com largura de 0,25 a 0,50m e afastada
0,50m do término da rampa, conforme figura.

O piso direcional & instalado formando uma faixa que acompanha o sentido do
deslocamento e tem a largura variando entre 25 cm a 60 cm. Esta faixa deve ser
utilizada em areas de circulagao, indicando o caminho a ser percorrido, e em espagos
muito amplos, sempre que houver interrup¢do da face dos iméveis ou de linha guia
identificavel, como nos postos de gasolina.

As rampas de rebaixamento de calgada devem estar junto as faixas de travessia de
pedestres como um recurso que facilita a passagem do nivel da calgada para o da rua,
melhorando a acessibilidade para as pessoas com mobilidade reduzida, ou que transportam
carrinho de bebé, grandes volumes de carga e aos pedestres em geral.

Assim como outros espacgos publicos, a partir do Decreto n® 45 904/2005, qualquer
instituigdo, empresa ou cidaddo podera adotar calgadas para construgéo, reforma ou
conservagao do passeio publico. Neste caso, a mesma podera divulgar sua marca em uma
placa que estara fixada no proprio piso da calgada.

Para garantir a mobilidade das pessoas nas areas que sofreram intervengdes no subsolo,
devem ser seguidas as seguintes orientagoes:

* as rampas de acesso a postos de visita localizados no subsolo fazem parte da
classificagao da ABNT para o mobiliario urbano e como tal deve ser considerado; assim,
para evitar possiveis obstrugGes no passeio, elas devem ser colocadas na faixa destinada a
implantagao do mobiliario;

+ se houver quebra de trechos da calgada para reparos de infra-estrutura, sera
necessaria a reposicao de toda a largura da mesma, nao sendo permitido emendas
longitudinais;

* 0s ressaltos e as juntas de dilatagao necessarios para a implantagao das tampas de
visita de infra-estrutura deverao estar perpendiculares ao sentido do deslocamento e nao
ultrapassar 1,5cm;

* para nao provocar falsas interpretagdes, recomenda-se que a textura da superficie da
tampa nao seja igual (nem similar) a do piso tatil (nem o de alerta nem o direcional).

Nao deve ser permitida a instalagao de elementos do mobiliario urbano em esquinas, com
partes de sua composicio entre 0,60 m e 2,10 m, para nao obstruirem a visdo de motoristas,
trazendo perigo ao pedestre.

As esquinas sempre funcionam como marcos referenciais para os diversos usuarios da
cidade. E importante que estas referéncias continuem a existir tanto para preservar a historia
guanto como elemento orientador. A espacialidade das esquinas deve estar garantida, de
forma a permitir aglomeragGes que aguardam pela possibilidade de transpassarem de uma
quadra a outra, seguindo uma rota de deslocamento. Deve estar prevista a acessibilidade
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das pessoas que possuem dificuldades de locomogao, principalmente aguelas com
deficiéncias.

Outro atributo importante da esquina é sua condicéo de visibilidade, tanto para quem nela
esta como para quem para ela olha. Para um melhor uso da esquina deve-se:

+ estar atento a dimenséo, garantindo que sua largura permita a aglomeracao de pessoas
sem perder a visibilidade;

» implantar somente o mobiliario indispensavel para a seguranc¢a do usuario, sempre de
forma a respeitar uma faixa destinada a este fim;

» distanciar os elementos de pequeno porte que possuam altura maxima de 0,80m e
diametro ou lateral de 0,35m, das faixas de travessia em 3,0m; quando o elemento for de
grande porte a distancia devera ser de 15,0m;

« garantir que ndo sera implantado qualquer mobiliario urbano na passagem de pedestres;

= promover uma area totalmente livre de quaisquer obstaculos entre as guias e a extensao
dos alinhamentos das edificagdes.






MoaiLowoe URBans SUSTENTAVEL

10. TravessiA E CRUZAMENTOS

As travessias das faixas de rolamento precisam ser indicadas com critérios técnicos para
que possam garantir seguranga ao pedestre, porisso, devem ser projetadas por técnicos
especialistas em Engenharia de Trafego. Entretanto, & possivel fomecer algumas informacdes
basicas de seguran¢a que devem ser seguidas na implantagcao de alguns projetos urbanos
e na concepgao das rotas acessiveis.

As travessias normalmente acontecem em cruzamentos de vias, pois obedecem as rotas
possiveis de circulagao entre as edificagbes implantadas nos lotes voltados a estas vias.
Porém, € possivel encontrar travessias no meio de quadras e, quando isso acontece, devem
estar acompanhadas de faixas de travessia, conforme o Codigo Brasileiro do Transito. E
comum, nestes casos, haver tambem semaforos especiais de travessia, com botoeiras de
acionamento.

As faixas de pedestres, pintadas de forma {écnica nos pontos de travessia segura, devem
ser respeitadas e nao interrompidas com trafego de veiculos quando acontece o fechamento
do semaforo.

Quando existirem pontos de travessia com
suas respectivas faixas de pedestres, ha
necessidade de implantagao de rampas de
acesso ao nivel da travessia, possibilitando
0 percurso de pessoas com deficiéncias,
principalmente as usuarias de cadeira de
rodas.

Ha, tambéem, a possibilidade de elevagao
de toda a pista de rolamento ao nivel da
calgada, facilitando o percurso acessivel.
Quando esta alternativa e utilizada deve se
ter cuidado com a informacao tatil de alerta
para indicar as pessoas com deficiéncia
visual o inicio do ponto de conflito entre os
pedestres e os veiculos. E recomendavel,
também, a implantagao de pisos direcionais
que facilitem a travessia com maior
seguranca.

Estes casos de nivelamento da pista de
rolamento com a calgada ndo é
recomendado para vias de grande fluxo de
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trafego ou vias de transito rapido, pois poderiam provocar acidentes com motoristas
desatentos.

A faixa destinada a circulagao de pessoas na calgada, conhecida como passeio publico,
nao pode serinferior a 1,20m, embora a recomendacao seja de 1,50m para que se permita
o cruzamento de duas cadeiras de rodas. Todavia, existe uma expressao matematica
estabelecida pela ABNT — NBR 9050:2004 que determina a largura desta faixa de circulagéo
conforme o fluxo de passantes.

Para as faixas de travessia de vias publicas, deve-se estar atento ao Codigo Brasileiro de
Transito (Lei Federal n® 9.503/97 — Anexo Il item 2.2.2, alinea “c") e garantir que estejam
aplicadas, principalmente onde houver demanda de travessia, junto a semaforos, focos de

CALCULO DA LARGURA DA FAIXA DE TRAVESSIA EM CRUZAMENTOS DE PISTAS
L=F >4
K onde:
L = largura da faixa, em metros;

F = fluxo de pedestres estimado para os horarios de pico
(pedestres/minuto/metro)

K = 25 pedestres por minuto
Fonte: ABNT NBR 9050:2004

pedestres, no prolongamento das calgadas e passeios,
respeitando a seguinte expressédo matematica:

Para a travessia das faixas de rolamento, ha a
possibilidade de fazé-la em nivel com a propria calgada,
elevando-se a pista dos veiculos, com o rebaixamento da
calgada, através de rampas, ou com a utilizagdo de
pequenas obras de arte da engenharia, como passarelas
elevadas ou tuneis sob o leito viario.

Outra informacao importante a ser considerada na
elaboragao de projetos de travessias € a velocidade de
deslocamento das pessoas. No caso de deslocamento
de umidoso, por exemplo, tem-se que a velocidade média
de sua marcha é de 0,4m/s. Ao se relacionarcomos 1,2m/
s, utilizado na maioria das cidades, para calcular o tempo
de abertura de um semaforo, podem ser identificadas as
razdes do numero de atropelamento de idosos.
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A situagao mais comum para a travessia de calgadas, buscando a acessibilidade, é o
rebaixamento do meio-fio. Embora seja uma solucéo bem-vinda na maioria das situagdes,
deve-se ter alguns cuidados com esta opgao de acessibilidade:

a) ainclinagao das rampas nao pode exceder a 8,33%, devendo-se respeitar a sequinte
equacao,

i=hx 100
c onde

/= inclinagao, em porcentagem,
/1= altura do desnivel; e

b) quando o fluxo de pedestres for superior a 25 pedestres/minuto/metro, o rebaixamento
em rampa deve ser da largura da faixa de pedestre; para fluxos menores; havendo
impedimentos de rebaixar toda a extenséo, admite-se largura inferior a da faixa de travessia,
ate o minimo de 1,20m;

¢) paraorebaixamento da guia em rampa, nao podera haver desnivel superiora 1,5cm
entre o final da rampa e o inicio do leito da pista de rolamento;

d) asrampas devem sempre estar na diregao do fluxo dos passantes, junto as travessias
de pistas, com ou sem faixas de travessia, com ou sem semaforos;

) embora nao seja a situacgao ideal, admite-se o rebaixamento total da esquina em
situagoes em que a faixa de pedestres estiver alinhada com a calgada;

f) aimplantacao da rampa deve garantir uma area minima de 0,80 m entre o final da
rampa e o alinhamento predial;

g) em calgadas estreitas onde nao se consegue a
implantacao da rampa e o minimo de espago para
circulagéo longitudinal, deve-se rebaixar a area toda com
inclinagdo maxima de 8,33% e garantir uma largura
minima de 1,50 m para a manobra de cadeira de rodas,
no nivel da pista que sera atravessada;

h) deve-se garantir que os rebaixamentos nos lados
opostos da pista estejam alinhados;

i} as rampas devem ter suas abas laterais com
projecao horizontal minima de 0,50m e inclinagao
maxima de 10%, estas abas poderao ser dispensadas
quando houver obstaculos de impedimento, devendo ser
garantida, nestes casos, a faixa livre de 1,20m, sendo
recomendado 1,50m;

i) osrebaixamentos podem ser feitos nas esquinas,
no meio das quadras e em canteiros centrais de pistas;
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k) quando atravessia acontecer com a existéncia de canteiros centrais, deve-se garantir
uma area minima de 1,20 m entre rampas; caso contrario, deve-se rebaixar a travessia inteira
do canteiro; evitando-se a circulagao de pessoas pelo canteiro central de pistas.

Para as situagoes de travessia onde a faixa de rolamento esta elevada ao nivel da calgada
& importante garantir que a declividade transversal nao exceda 3%.

Recomenda-se o uso de faixa de travessia elevada para situagoes em que a largura inferior
(alcangada pelo uso da equacgéo de dimensionamento de faixas) ndo excedaa 6,0 me que
o fluxo de pedestres seja superior a 500 pedestres/hora e o de veiculos inferior a 100 veiculos/
hora (Associagao Nacional de Transportes Publicos — ANTP, 1997).

Mo nivelamento da pista de rolamento com a calgada deve-se ter o cuidado de se garantir a
indicagao da mudanga de uso do espago — de exclusivamente de pedestres para uso misto
pedestre/veiculo, caso contrario, a area de conflito ndo sera percebida por pessoas com
deficiéncia visual e isto podera provocar acidentes. Esta indicacao de uso de mudanca pode-
se dar utilizando o mesmo tipo da calgcada na faixa e sinalizacao adequada.

PassareLa E TUNEL DE PEDESTRES

Em muitos casos, a travessia de pistas ndao consegue acontecer no nivel do deslocamento,
obrigando o pedestre a alterar sua circulagao por questdes de seguranga, sobre ou sob a pista
de veiculos. Nestes casos, a alternativa s@o as passarelas ou 0s tuneis, pouco usuais na area
urbana, mas que podem ser construidos para ampliar a sequranca de quem pretende atravessar
uma pista com grande fluxo de veiculos.

O acesso as passarelas ou tuneis deve combinar rampas, rampas e escadas, rampas e
elevadores ou escadas e elevadores. Em qualquer dos casos, devem ser respeitadas as
consideragoes de acessibilidade estabelecidas e o que consta das Normas Brasileiras, em
especial a NBR 9050 e NBR 13994.

As esqguinas sao os pontos mais indicados para a implantacao do mecanismo de travessia,
seja ele em nivel ou desnivel.

E importante lembrar que o pedestre & o usuario preferencial do espaco urbano, porém
esta garantia de deslocamento deve atentar para as questoes de seguranca total, utilizando-
se, quando necessario, de elementos de apoio como: semaforos, elementos redutores de
velocidade, radares, faixa de travessia etc.

Em algumas situacgdes, a travessia de determinados cruzamentos acontece com o auxilio
de ilhas de refugio ou canteiros centrais as pistas. Nesses casos, deve-se fazer a travessia
por etapas, de acordo com o semaforo que ira disciplinar os momentos de uso do espago
para cada usuario — pessoas e veiculos.

Nao é permitida a instalacao de elementos do mobiliario urbano em esquinas, com partes de
sua composi¢cao entre 0,60m e 2,10m, para ndo obstruirem a visdo de motoristas, trazendo
perigo ao pedestre. Deve-se garantir, também, a travessia de usuarios de cadeirade rodas e
outras pessoas com mobilidade reduzida, eliminando-se os desniveis acima de 1,5 cm, de modo
a permitir o movimento na dire¢ao do fluxo e impedir a travessia em diagonal.



MoaiLowoe URBans SUSTENTAVEL

Ha situagtes em que sao
necessarias as travessias de
pessoas de um lado para outro
da pista de rolamento fora das
esquinas.

Estas travessias de meio de
quadra nao precisam acontecer
em seu ponto central,
necessariamente, mas deve-se
garantir que haja condigoes
seguras tanto em seu ponto de
partida quanto no ponto de
chegada da travessia.

Para que a equiparagao de

oportunidades seja garantida,
nao é correto haver rampas nas
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esquinas e, nas fravessias de meio de quadra, que se mantenha o desnivel do meio-fio.

As travessias no meio de quadra podem ser realizadas com a instalagao de pistas elevadas
ou com o rebaixamento de guias por meio de rampas, seguindo-se as mesmas consideragoes

ja apresentadas.
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11. ESTACIONAMENTO

O estacionamento dos veiculos conduzidos ou que conduzem pessoas com deficiéncia
nos locais onde e permitido estacionar junto as vias publicas, deve estar garantido por
sinalizacao prépria, respeitando-se o estabelecido no Cédigo Brasileiro de Transito (Lei
Federal n® 9.503/97), conforme o Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana da SeMob.
Alguns aspectos devem ser observados:

i Sinalizagao horizontal e vertical indicando a existéncia de vagas exclusivas, sempre
com a utilizacao do simbolo internacional de acesso;

i As vagas nas vias publicas devem estar, preferencialmente, nas extremidades da
quadra (ou comego ou fim) para facilitar a manobra do veiculo, ou entao proximas a
equipamentos geradores de atracao, localizados naquela proximidade, para reduzir o tempo
de deslocamento;

i A exigéncia de selos ou outro elemento para identificagao do individuo condutor ou
conduzido, que tem o direito de estacionamento, sera estabelecida pelo érgao de transito
municipal. No caso de vagas rotativas, recomenda-se o controle por meio da cobranca de
taxa municipal, sendo importante ter em mente a limitagdao na movimentacao destas pessoas
para que as propostas sejam justas e proporcionais ao tempo gasto no deslocamento;

i Deve existir uma area de embarque/desembarque de no minimo 1,20 m além da
dimensao da vaga, em pelo menos um dos lados, quando o estacionamento for a 45° ou 907
em relagéo ao meio-fio, e, no final da vaga, quando esta for paralela a guia;
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i Asvagas devem estar vinculadas as rotas acessiveis e evitar a circulagéo entre veiculos;

i Embolsdes de estacionamento deve-se respeitar a seguinte proporgao para o numero
de vagas exclusivas para veiculos que conduzem ou sao conduzidos por pessoas com
deficiéncia: (Fonte: ABNT NER 9050:2004)

-até 10 vagas -0
-de 11 a 100 vagas - 1 vaga;
- acima de 100 vagas - 1% do total de vagas

i E possivel fazer entrangas nas calgadas de modo tornar 0 embarque e o desembarque
de pessoas com deficiéncias mais confortavel.

Mo municipio de Sao Paulo, foi deflagrada a Campanha Educativa “Eu Respeito”, referente
ao uso correto das vagas de estacionamento para as pessoas com deficiéncia e também
para alertar quanto a importancia da preservagéo das guias rebaixadas, que muitas vezes
sdo desrespeitadas por usuarios que ndo possuem a autorizagdo para utilizagao destas
vagas . A campanha & uma parceria entre o Centro de Vida Independente Araci Nallin, a
SERASA, a Secretaria Especial da Pessoa com Deficiéncia e Mobilidade Reduzida da
Prefeitura de Sao Paulo e a Companhia de Engenharia de Trafego - CET. Os folhetos
educativos orientam sobre a correta utilizagao destes locais de estacionamento e informam
ao usuario como obter o Cartao DeFis, que é a autorizacao fornecida pelo Departamento
de Operagoes do Sistema Viario - DSV para que a pessoa com deficiéncia permanente ou
temporaria possa utilizar estas vagas.

RESPEITO!
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LeGisLacAo E AcOEs DE ACESSIBILIDADE
CronoLoaGIA (RESUMO)

1948  Declaracao Universal dos Direitos Humanos

1968  Decreto n® 62.150 — Divulgagéo da Convengao n® 111 da OIT sobre
Discriminagdo em matéria de emprego e profissao.

1971  Declaragao dos Direitos do Deficiente Mental.
1975 Declaragdo dos Direitos das Pessoas Portadoras de Deficiéncia

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

1982 .i ONU declara os anos 80 como a Década das Nagoes Unidas para as
Pessoas Portadoras de Deficiéncia.
i Agao Mundial para as Pessoas Fortadoras de Deficiéncia

1985 LeiFederal n 7.405 —torna obrigatoria a colocagao do “Simbolo Internacional
de Acesso” em todos os locais e servigos que permitam sua utilizagdo por
pessoas portadoras de deficiéncia.

71988 Constituicao da Republica Federativa do Brasil

1989 Lei Federal n® 7.853 — dispGe sobre 0 apoio as pessoas portadoras de
deficiéncia e sua integragao social; sobre a Coordenadoria Nacional para
Integragdo da Pessoa Portadora de Deficiéncia — CORDE; institui a tutela
jurisdicional de interesses coletivos ou difusos dessas pessoas, disciplina a
atuacdo do Ministério Publico e define crimes .
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71991 i Decreto n? 129 — promulga a Convengao n? 159 da Organizagao Internacional
do Trabalho — OIT, sobre reabilitagéo profissional e emprego de pessoas
deficientes. .

i Lei Federal n? 8.160 — dispde sobre a caracterizagao de simbolo que permite

identificacao de pessoas portadoras de deficiéncia auditiva.

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

1994 i Lein®B.899 — concede passe livre as pessoas portadoras de deficiéncia no
sistema de transporte coletivo interestadual.

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

1995 Decreto n® 1.744 — regulamenta o beneficio de prestacao continuada a
pessoa portadora de deficiéncia e ao idoso, de que trataa Lein® 8.742,de 7

dezembro de 1993.
1996 Normas Uniformes sobre a Igualdade de Oportunidades

1997 Morma Brasileira da ABNT — NBR 14.021 — Transporte — Acessibilidade a
pessoa portadora de deficiéncia — trem metropolitano.

1999 i Convencao Interamericana para a Eliminagao de todas as Formas de
Discriminagao contra as Pessoas Portadoras de Deficiéncia. AG/doc. 3.826/99.
(Conhecida como Convengao da Guatemala).

i Decreto n® 3.298 — regulamenta a Lei n® 7.853, de 24 de outubro de 1989;
dispoe sobre a Politica Nacional para a Integragao da Pessoa Portadora de
Deficiéncia, consolida as normas de protegéo

2000 1 Decreton®3.691 —regulamenta a Lei n® 8.899, de 29 de junho de 1994, que
dispde sobre o transporte de pessoas portadoras de deficiéncia no sistema
de transporte coletivo interestadual.
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i Lei Federal n® 10.048 — da prioridade de atendimento as pessoas que estéao
especificadas.

i Lei Federal n® 10.098 — estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promocio da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mabilidade reduzida.

i. Norma Brasileira da ABNT — NBR 13.994 — elevadores de passageiros —
dispbe sobre elevadores para fransporte de pessoa portadora de

deficiéncia.

2001

i Decreto n® 3.956 — promulga a Convengéo Interamericana para a

Eliminagao

reduz

4.737,

facil

2002

2003

2004

de todas as Formas de Discriminagao contra as Pessoas Portadoras de
Deficiéncia.
i Lei Federal n® 10.182 — restaura a vigéncia da Lei n® 8.989, de 24 de
fevereiro de 1995, que dispde sobre a isen¢do do Imposto sobre Produtos

Industrializados (IPl) na aquisi¢cao de automéveis destinados ao transporte
autdénomo de passageiros e ao uso de portadores de deficiéncia fisica,

o imposto de importagao para produtos que especifica.

i Portaria Interministerial n® 3 — disciplina a concessao do Passe Livre as
pessoas portadoras de deficiéncia, comprovadamente carentes, no sistema
de transporte coletivo interestadual, nos modais rodoviario, ferroviario e

aquaviario e revoga a Portaria/MT n® 1 de 09/01/2001.

i Lei Federal n® 10.226 — acrescenta paragrafos ao artigo 135 da Lein®

de 15 de julho de 1965, que institui o Codigo Eleitoral, determinando a
expedicao de instrugdes sobre a escolha dos locais de votagéo de mais

acesso para o eleitor deficiente fisico.

Lei 10.436 - dispoe sobre a Lingua Brasileira de Sinais — LIBRAS

Portaria MEC n® 3.284 — dispoe sobre requisitos de acessibilidade de pessoas

portadoras de deficiéncias, para instruir os processos de autorizagao e de

reconhecimento de cursos e de credenciamento de instituicoes (revoga a
Portaria n® 1.679/99).

i Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana: Brasil Acessivel.
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Boletins Técnicos CET

TiTULOS PUBLICADOS
Disponiveis em cetsp.com.br

Redugado do Consumo de Combustivel: A¢gdes na circulagédo e no transporte (1977)
Reducao dos Acidentes de Trafego: Proposta de medidas para um Plano de Agéo (1977)
Sao Paulo e a Racionalizagédo do uso de Combustivel (1977)

Pesquisa Aerofotografica da Circulagéo Urbana: Andlise de um Projeto Piloto (1977)
Nogdes Basicas de Engenharia de Trafego (1977)

Engenharia de Campo (1977)

Projeto SEMCO: Sistema de Controle de Trafego em Areas de Sdo Paulo  (1977)
Acéo Centro (1978)

COMONOR: Comboio de Onibus Ordenados (1978)

Sistema de Controle de Trafego — Aplicagéo de Programa Transyt (1978)

POT — Programa de Orientagéo de Trafego (1978)

Controlador Atuado (1978)

Sinalizagao Vertical: Montagem e Implantagao (1978)

Fiscalizagdo da Sinalizagdo Horizontal (1978)

Projeto de Interseccdes em Nivel — Canalizacdo (1978)

Métodos para Caélculos da Capacidade de Interseccées Semaforizadas (1978)
Areas de Pedestres (1978)

Transportes por Onibus Contratado (1978)

Areas de Pedestres: Técnicas e Aplicacdes (1978)

Impacto de Investimento do Sistema Viario (1979)

Um Estudo sobre os_Problemas de Estacionamento de Veiculos (1979)

COMONOR II: Comboio de Onibus Ordenados nas avs. Rangel Pestana e Celso Garcia
Educacao de Transito via Comunicagéo Social (1979)

Projeto Piloto: Deficientes Fisicos e Visuais (1980)

Projeto Brigadeiro — Faixa Exclusiva de Onibus no Contra-fluxo (1980)

Operagéao Especial — Visita do Papa Jo&o Paulo Il (1981)

lluminagéo e Visibilidade (1982)

Sistema de Administragdo de Multas — DSV (1982)

Atividades Basicas da Operacao de Transito (1982)

Impacto de Obras na Via Publica (1982)

Pesquisa e Levantamento de Trafego (1982)

Polos Geradores de Trafego (1983)

Areas de Estacionamento e Gabaritos de Curvas Horizontais (1984)

Tarifa de Onibus Urbano (1985)

Analise e Dimensionamento da oferta de Transportes por 6nibus — Metodologia (1985)
Polos Geradores de Trafego Il (2000)

Operagéao Horario de Pico  (2005)

O Controle de Semaforos em Tempo Real (2005)

Servigo de Valet - Regulamentagéo de estacionamento e parada (2006)

Mobilidade Urbana Sustentavel - Fator de inclusao da pessoa com deficiéncia (2006)
Manutencéao - sistema integrado de gerenciamento (2006)

Investigacdo de Acidentes de Transito Fatais (2008)

Cobrancga de eventos - Legislagdo, Razbes e Critérios (2008)

Operagéao de Transito - Um Desafio Permanente (2008)

Fazendo Escola - Capacitagdo de Professores (2009)

Modelo de Atracdo de Automdveis por Shopping Center (2011)

Zona de Maxima Restricdo de Circulagédo - ZMRC - Restricdo ao Transito de Caminhdes (2011)
Nova Paulista - Uma Quebra de Paradigmas (2011)

Educacgéo a distancia (2011)

Historia dos estudos de bicicleta na CET (2012)

Estudo de viabilidade de Zona Azul (2012)

Visita Técnica a Nova lorque para analisar a prioridade ao pedestre (2012)
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