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RESUMO

A presente pesquisa visa tratar a questdo da acessibilidade urbana ao problematiza-la no
sentido de analisar os aspectos psicossociais subjacentes no processo de criacdo de
espacgos acessiveis a pessoa com deficiéncia no contexto urbano. Entende-se que a cidade
como produto social deve ser concebida como um espaco coletivo feito por todos e para
todos. Nesse sentido, a presente pesquisa qualitativa de carater descritivo-exploratorio na
abordagem Multimétodos ou Triangulacdo de Métodos propds-se a conhecer o espago
urbano de Manaus por meio da técnica da Observagdo Sistematica, através da construgdo
de uma Matriz de Observagdo, bem como a composi¢cdo de um Diario de Campo aliado ao
registro fotografico dos mobilidrios urbanos de cinco pontos da capital, a saber: vias,
bairros, limites, pontos nodais e marcos, buscando por espacos de movimento acessiveis
em seus lugares representativos. Em seguida, realizou-se uma entrevista semi-estruturada
com 50 (M= 27; F= 23) universitarios concluintes dos cursos de Arquitetura e Urbanismo,
Engenharia Civil e Tecnologia em Constru¢do de Edificios de trés instituicdes de ensino
superior, analisando de que modo ¢ entendida a questdo da acessibilidade urbana em
termos de importancia e necessidade na visdo de futuros profissionais que possuem, como
premissa de cargo, a missdo de conceber e construir novos espagos. Os resultados
permitiram uma reflexdo critica minuciosa acerca da acessibilidade urbana de Manaus.
Constatou-se que, na cidade de Manaus, ndo existem espagos de movimento cuja
acessibilidade seja uma caracteristica inerente e sustentavel, apenas pontos isolados onde
intervengdes pontuais parecem garantir o acesso livre para as pessoas com deficiéncia por
meio de certo respeito as normas técnicas de concepcdo e construcdo dos espagos. Do
mesmo modo, verificou-se que as opinides dos universitarios versaram pelo descaso com
o qual o espaco urbano de Manaus constitui-se. Observou-se também que estes entendem
a garantia do acesso livre como uma condi¢do ndo apenas especifica as pessoas com
deficiéncia e/ou restricdo de mobilidade, mas sim uma conquista de ampla abrangéncia
para todos os cidaddos. Conclui-se, portanto, que ¢ urgente e necessdria uma revisao
concreta dos espagos de movimento existentes na cidade de Manaus para o resgate da
acessibilidade como instrumento de cidadania por meio da igualdade do direito de ir e vir
de todos os cidaddos, deficientes ou ndo. A acessibilidade permite a producdo de
comportamentos e relagdes sociais unificadas para todos os cidaddos de modo igualitario,
possibilitando o estabelecimento concreto de uma relagdo adaptativa entre
homem/ambiente, bem como promotora de saude e melhor qualidade de vida aos sujeitos
no contexto social, sem discriminacao.

Palavras-Chave: Acessibilidade, Cidade, Espaco.



ABSTRACT

This research aims to address the issue of urban accessibility to problematize it in order to
analyze the underlying psychosocial aspects in the process of creating spaces accessible to
people with disabilities in the urban context. It is understood that the city as a social product
should be conceived as a collective space made by all and for all. In this sense, this qualitative
study was a descriptive, exploratory approach Multimétodos or triangulation methods
proposed to meet the urban space of Manaus through the technique of Systematic Observation,
by building an array of note, and the composition diary of a field allied to the photographic
record of urban furniture capital of five points, namely roads, neighborhoods, boundaries,
nodal points and landmarks, looking for spaces of movement in their places accessible
representative. Then there was a semi-structured interview with 50 (M = 27, F = 23) finalists
university courses in Architecture and Urban Planning, Civil Engineering and Building
Construction Technology at three higher education institutions, analyzing how is understood
the issue of urban accessibility in terms of importance and necessity in view of future
professionals that have, by assumption of office, the task of designing and constructing new
spaces. The results allowed a thorough critical reflection about the accessibility of urban
Manaus. It was found that in the city of Manaus, there are no spaces for movement whose
accessibility is an inherent characteristic and sustainable only isolated points where timely
interventions seem to guarantee free access for people with disabilities through some respect
to technical standards of design and building spaces. Similarly, it was found that the views of
the university dealt with the neglect with which the urban area of Manaus is up. It was also
observed that they understand the guarantee of free access as a condition not only specific to
people with disabilities and / or mobility restrictions, but an achievement of broad coverage
for all citizens. We conclude, therefore, that it is urgent and necessary to revise the concrete
spaces of movement in the city of Manaus to the rescue of accessibility as an instrument of
citizenship through equality of the right to come and go for all citizens, handicapped or not .
Accessibility enables the production of behaviors and social relationships unified for all
citizens so egalitarian, allowing the establishment of a concrete relationship between adaptive
human / environment as well as promoting health and better quality of life for individuals in
the social context, without discrimination.

Keywords: Accessibility, City, Space.
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1. INTRODUCAO

A questdo das desigualdades sociais situa-se no cerne do modo como as sociedades
modernas sdo constituidas a partir do regime neoliberal pautado no lucro e no consumo, onde
a no¢do de ser cidadao modifica-se radicalmente, deixando aqueles que ndo preenchem os
seus requisitos de competitividade e individualismo o amargo espago de marginalizacdo do
contexto social visto que, uma vez ditadas as normativas que norteardo o modo como o0s
sujeitos devem viver e comportar-se em sociedade, as relacdes sociais passam a revestir-se de
elementos oriundos da relacdo de poder e dominagao proprios do sistema econdmico que as
produziu.

Nesse contexto, a crescente necessidade em lidar com o impacto da economia perversa
sobre tais minorias sinaliza ao Estado a importancia da criacdo de politicas publicas que
venham ao encontro dos anseios dos cidaddos no intuito de auxilid-los no arduo jogo de
sobrevivéncia em meio ao caos da exclusdo social. Porém, tais politicas publicas
implementadas fomentam a criacdo de intervencdes de cunho focalizado que, muitas vezes,
ndo contribuem para a resolucdo do conflito, visto que ndo sdo dirigidas ao conjunto de agdes
integradas que se proponham a contribuir, efetivamente, para a promoc¢do de melhorias
sustentadas no bem-estar da sociedade.

Mediante o exposto, a presente pesquisa teve como objetivo analisar os aspectos
psicossociais subjacentes no processo de criagdo de espacos acessiveis a pessoa com
deficiéncia no contexto urbano na visdo de universitarios dos cursos de Arquitetura e
Urbanismo, Engenharia Civil e de Tecnologia em Construcdo de Edificios em trés instituicdes
de ensino superior da cidade de Manaus/AM.

Tais areas de atuacdo acima mencionadas foram escolhidas visto que a natureza destas
gira em torno da concepgdo e construgdo de espagos urbanos os quais serdo ocupados por toda
a diversidade social que ¢ peculiar ao contexto das cidades e estando, indubitavelmente, ali
inserida a pessoa com deficiéncia.

Primeiramente, as discussdes que se seguem foram norteadas para o alcance dos
seguintes objetivos especificos: caracterizar aspectos gerais dos espagos de movimento
existentes nas areas de maior acesso da cidade de Manaus; identificar a percepcdo dos
universitarios acerca dos espagos de movimento e acessibilidade existentes no contexto
urbano da cidade de Manaus e; verificar o entendimento sobre a importancia da inclusdo
social de pessoas com deficiéncia no espago urbano, a partir da no¢cdo de mobilidade urbana

universal.



A presente pesquisa justifica-se em termos de relevancia por fomentar novas reflexdes
acerca da acessibilidade urbana ao langar o seu olhar para as condi¢des sociais de existéncia
das pessoas com deficiéncia. Desse modo, pensar a questdo da Deficiéncia como condi¢ao
limitante ¢ refletir sobre o longo caminho a percorrer para que as cidades como produtos da
coletividade possam tornar-se ambientes acessiveis aos cidaddos como um todo, pois, uma
vez que as idiossincrasias dos sujeitos sdo levadas em consideragdo na criagdo dos espacos
publicos, as cidades legitimam o seu carater coletivo e possibilitam o retorno daqueles que um
dia a sociedade excluiu ao seio de uma condi¢ao de existéncia justa e igualitaria.

Nesse contexto, os profissionais de satide mental, dentre estes os psicologos, sdo
chamados a participar de tal debate no tocante a compreender como a relagdo homem-
ambiente influencia o comportamento humano, sendo, para tanto, fundamental o
conhecimento das implica¢des geradas pela perda organica para a dindmica de personalidade
e ajustamento pessoal e social daqueles que, por diferentes razdes, vieram a adquirir uma
deficiéncia. Tais conhecimentos pressupdem a compreensdo das limitacdes fundamentais
impostas pelas deficiéncias e a compreensdo das limitagdes das condi¢des afetivo-emocionais
que as acompanham.

Por essa razao, abordar-se tais questdes em uma situagdo de pesquisa ¢ conclamar a
sociedade a rever suas concepgdes na construcao de espacos urbanos humanizados, bem como
promotores da autonomia e independéncia a todos os usudrios, sem restrigdo. Somente por
meio de um olhar direcionado ao bem-estar dos sujeitos sera possivel pensar em novos
espacos de inclusdo social as pessoas com deficiéncia, garantindo-lhes participagdo efetiva em
todos os segmentos sociais e respeito perante os demais no tocante a sua condi¢gdo humana e
de pertencimento ao coletivo social.

Em termos estruturais, a presente dissertacdo estd organizada da seguinte forma:
concepc¢do de cidade a partir da nogdo de sujeito psicologico urbano ao situar a questdo da
deficiéncia no contexto da acessibilidade, recorrendo tanto a literatura especializada no que
concerne as configuragdes das cidades quanto as Normativas Legais Federais voltadas a
questdo da deficiéncia. Em seguida, elucidar-se-a4 a questao da acessibilidade no sentido da
organizacdo ambiental dos espacos de movimento na interface entre espaco social e politica
urbana, recorrendo ao regimento do Estatuto das Cidades no didlogo sistematico com os
conceitos de espago social, espago urbano e uso social do espaco a luz da Psicologia Social do

Ambiente.
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A partir dai, a dissertagdo versard pela compreensdo acerca da necessidade de criagao
de espacos acessiveis a partir da no¢do de mobilidade urbana sustentdvel com base no
conceito de desenho universal, no que concerne a implantacdo de medidas voltadas a criacao
de espagos acessiveis ao convivio social e a inclusdo de pessoas com deficiéncia no contexto
urbano.

No capitulo seguinte, serdo explicitados os métodos, técnicas e instrumentos
metodologicos utilizados para o alcance dos objetivos propostos. A seguir, serd apresentada
uma descricdo minuciosa acerca do objeto de estudo — Espago Urbano de Manaus — em
termos de como esta estruturada a questdo da acessibilidade nos espagos de movimento ali
existentes, pautando-se na andlise qualitativa de cinco pontos especificos e componentes da
imagem ambiental de uma cidade, segundo a literatura de Lynch (1999), a saber: via, limite,
bairro, ponto nodal e marco.

Por fim, serdo apresentadas as percep¢des dos universitarios sobre a acessibilidade
como conceito, aliando-a aos espacos de movimento existentes na cidade de Manaus e
refletindo sobre a importancia da inclusdo social de pessoas com deficiéncia no espago urbano
na visao de futuros profissionais que possuem como perfil de cargo a competéncia necessaria
para a idealizagdo e construcdo de espagos urbanos no ambito das cidades.

O referido documento encerra-se com a explanagdo das consideragdes finais, bem

como a apresentacao das referéncias, apéndices e anexos.

Pagina 19



2. CONCEPCAO DE CIDADE A PARTIR DA NOCAO DE SUJEITO PSICOLOGICO
URBANO: SITUANDO A QUESTAO DA DEFICIENCIA E DA ACESSIBILIDADE

Nos dias de hoje, o entendimento acerca do modo como o espago urbano ¢ constituido
torna-se indispensavel aqueles que buscam compreender as causas que motivam o processo de
exclusdo social de grupos que, enquanto minorias, lutam pelo reconhecimento de suas
necessidades em um contexto aparentemente concebido para o usufruto da maioria
populacional, conclamando a emergéncia de agdes publicas no sentido do atendimento as suas
necessidades basicas fundamentais no verdadeiro sentido do ser cidaddo, ou seja, um sujeito
de direitos garantidos constitucionalmente e com igualdade de condi¢des de existéncia para

todos, sem discriminagao.

Com relagdo as cidades capitalistas, Corréa (2005) descreve-as como sendo o lugar
privilegiado de ocorréncia de uma série de processos sociais, entre os quais a acumulagdo de
capital e a reproducdo social t€ém importancia bésica. Esses processos criam funcdes e formas
espaciais, isto ¢é, criam-se atividades e suas materializagcdes, cuja distribuigdo espacial

constitui a propria organizag¢ao espacial urbana.

Em contrapartida, como obra urbanistica, Lynch (1999) entende que a cidade ¢ uma
constru¢dao em grande escala no espago, somente percebida no decorrer de longos periodos de
tempo e sendo o seu design uma arte temporal. Potencialmente, a cidade ¢ em si o simbolo
poderoso de uma sociedade complexa.

Assim, para o autor supracitado, o contetido das cidades remete as formas fisicas que
podem ser adequadamente classificadas em 05 tipos de elementos: vias (canais de circulagao
para locomocdo habitual), limites (fronteiras entre duas faces, quebras de continuidade
lineares), bairros (regides médias ou grandes de uma cidade, concebidos como dotados de
extensdo bidimensional), pontos nodais (pontos, lugares estratégicos de uma cidade através
dos quais o observador se locomove) e marcos (outro tipo de referéncia, mas, nesse caso o

observador ndo entra neles, sdo externos).

Desse modo, como pensar a experiéncia humana de relagdo harmoniosa entre o sujeito
e 0 espaco se este apresentar-se hostil e pouco acessivel ao primeiro? Como apropriar-se do
mundo externo sem estabelecer com este um sentimento de pertencimento aquele lugar? Dada
a condicdo seletiva das cidades capitalistas, as quais parecem ter sido pensadas para atender a

um unico tipo de “clientela” cuja condicdo permita o consumo total dos espacos tais quais

Pagina 20



foram concebidos, € possivel pensar o sujeito psicolégico urbano, para o qual tais cidades
foram pensadas, como sendo o consumidor em potencial de um estilo de vida condizente com

a competitividade, individualismo e movimento continuo proprios do sistema.

Sobre o exposto, Le Golf (1998) vale-se de comparacdes entre a cidade antiga, a
cidade medieval e a cidade atual no sentido de responder algumas questdes concernentes as
cidades. Em termos arquitetonicos, os centros urbanos medievais sdo comparados com 0s
atuais, abordando aspectos como a verticalidade, as constru¢des subterraneas, a vida no centro
e na periferia. As muralhas isolam a cidade, e, se a cidade medieval tinha muralhas, a cidade
contemporanea ¢ cercada pela via periférica. O medo e a vigilancia (seguranca) também se
mantém na cidade, contudo, se antes os perigos eram exteriores a cidade, hoje eles estdo no

interior da mesma.

Ampliando tal raciocinio, Santos (1988) discorre que na transi¢do do feudalismo para
o capitalismo, quando as terras pertenciam aos senhores feudais, a cidade aparece como o
lugar do trabalho livre, gerando produgdes historicas e sociais que contribuem para o
desmantelamento do feudalismo. Representava a possibilidade do homem livre, da liberdade
de escolha, renascendo em meio ao movimento intenso de trocas que a tornaram um lugar de

atividades ndo-agricolas.

Atualmente, percebe-se que as “muralhas do século XXI” parecem impor a nogdo de
sujeito psicoldgico urbano em voga o desbravamento das cidades capitalistas ndo apenas no
tocante aos edificios, mas igualmente no sentido do pedestrianismo nas grandes avenidas e
bairros sem o incomodo de ser lembrado, a cada instante, de sua condi¢do limitante dada a
inacessibilidade do espago urbano, realidade esta vivenciada diuturnamente por aqueles que
escapam a esta nogao pré-estabelecida de sujeito: as pessoas com deficiéncia e/ou restricao de

mobilidade.

Complementando o exposto, Lefebvre (2008) sinaliza que o mundo real ¢
caracterizado pelas desigualdades sociais, crises financeiras, fragmentacdo das ciéncias,
necessidades distintas e, sobretudo, pelo agravamento do conflito entre o capital e o trabalho,
assim como pelo avanco do espago como um componente dialeticamente definido dentro da
economia politica. Logo, as contradigdes sdo cada vez mais agudas dentro desta nova

realidade, indicando a precariedade das respostas da logica (formal) para entrever o real.

Diante disso, a cotidianidade moderna se resumiria a uma constante programacao de

hébitos sempre direcionados para a produgdo e o consumo, produzindo uma “sociedade
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burocratica de consumo dirigido” (LEFEBVRE, IDEM, p. 47). Os espacos construidos dentro
da logica capitalista seguiriam a padronizagdo e o individualismo desta racionalidade, seriam,

portanto, espagos abstratos, primados pela razao estética e pela forca das imagens.

Complementando o exposto, Santos (2006) defende que a vida urbana atual se
concentra em uma permanente corrida atrds dos horarios. Desse modo, a cidade moderna
move 0s sujeitos como se fossem maquinas € os menores gestos destes sdo comandados por
um relégio onipresente. Nossos minutos sdo os minutos do outro e a articulacdo dos
movimentos e gestos ¢ um dado banal da vida coletiva. Desse modo, quanto mais artificial € o
meio, maior a exigéncia dessa racionalidade instrumental que, por sua vez, exige mais
artificialidade e racionalidade, sendo esta ultima ndo apenas social e econdomica, mas residiria

também no territorio.

Por essa razdo, pensar a inclusdo social de pessoas com deficiéncia em um cendrio
programado para o acesso de pessoas provavelmente ¢ deparar-se com barreiras que
ultrapassam, e muito, a questdo arquitetdnica, alcangando a propria concepcdo de homem
enquanto um ser que produz e, ao produzir, transforma-se e ¢ transformado pelo lugar que
este ocupa na sociedade. Logo, a pessoa com deficiéncia e sua condicdo limitante surgem
como entraves a produgdo e ao deslocamento avido pelo alcance dos objetivos econdmicos,
tornando-se um corpo estranho ao universo das cidades quanto, por assim dizer, indesejavel

ao tecido social.

No Brasil tornou-se bastante popular, acentuadamente entre 1986 e 1996, o uso do
termo portador de deficiéncia. Sobre a questdo, Sassaki (2000) esclarece que o termo
"portadores" implica em algo que ¢ possivel se desvencilhar tdo logo se queira ou chegue-se a
um destino. Além disso, quando se rotula alguém como "portador de deficiéncia", nota-se que
a deficiéncia passa a ser "a marca" principal da pessoa, em detrimento de sua condi¢do
humana. Desse modo, o autor supracitado salienta que a terminologia correta a ser utilizada
passou a ser "pessoas com deficiéncia" (PCD), permanecendo desde o final da década de 90

até os dias de hoje.

E sabido que o pensar discriminatério que reforga as condutas depreciativas voltadas a
estes sujeitos ¢ justificado pela trajetoria historica do homem no mundo, cujos impedimentos
e o culto a aparéncia sobrepdem-se ao potencial e as capacidades das pessoas. Maciel (2000)

coloca que o diagnostico da deficiéncia, por sua vez, ao enfatizar seus os aspectos limitantes,
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deixa pouco espago para a resiliéncia e para as possibilidades de desenvolvimento do sujeito,

tais como a estimulacdo precoce e a superacgao de dificuldades.

Mas, afinal de contas, o que ¢ Deficiéncia? A IX Assembléia da Organizacdo Mundial
de Satde (OMS), publicada em 1989, traz a tona o conceito de Deficiéncia como sendo a
perda ou anormalidade de estrutura ou fungdo psicoldgica, fisiolégica ou anatdmica,
temporaria ou permanente. Incluem-se nessas a ocorréncia de uma anomalia, defeito ou perda
de um membro, 6rgdo, tecido ou qualquer outra estrutura do corpo, inclusive das funcdes
mentais. Representa a exteriorizacdo de um estado patolégico, refletindo um distarbio
organico, uma perturbagdo no 6rgao. (AMIRALIAN, 2000, P. 98).

Complementando o exposto, Souza & Carneiro (2007) salientam que as varias
modalidades de “perda ou anormalidade” podem ser agrupadas em quatro categorias
principais, a saber: fisica, auditiva, visual e mental, de acordo com as caracterizacdes e
qualificagdes pertinentes a cada uma, além dos respectivos critérios de enquadramento.
Qualquer que seja o enquadramento tem-se como implicacdo um diferencial na capacidade de
agéncia, ao qual se associam limita¢cdes na autonomia decisoria e restricdes de participagao,

afetando a insercdo nas relagdes sociais em sentido amplo.

Buscando elaborar um retrato fidedigno acerca da questdo da Deficiéncia no Brasil, o
Censo Demografico (2000) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) em
parceria com a Coordenadoria Nacional Para Integragdo da Pessoa com Deficiéncia (CORDE)
constatou que cerca de 14,48% da populagcdo brasileira ¢ formada por pessoas com
deficiéncia, o que abrange uma realidade de 24,6 milhdes de pessoas. Indiretamente, 43,44%
(73,8 milhdes de pessoas) do conjunto da populagdo sdo atingidas pela questdo da deficiéncia,
além de profissionais atuantes em dreas de atendimento & pessoa com deficiéncia,

ultrapassando a estimativa da Organizacdo Mundial da Saude.

Em termos percentuais, os tipos de deficiéncia no tocante a sua ocorréncia no Brasil
com seus respectivos graus, segundo o Censo Demogréfico (idem), estdo assim distribuidos:
deficiéncia mental (11,5%); tetraplegia, paraplegia, hemiplegia (0,44%); falta de um membro
ou parte dele (5,32%); alguma dificuldade de enxergar (57,16%); alguma dificuldade de ouvir
(19%); alguma dificuldade de caminhar (22,7%); grande dificuldade de enxergar (10,50%);
grande dificuldade de ouvir (4,27%); grande dificuldade de caminhar (9,54%); incapaz de

ouvir (0,68%); incapaz de caminhar (2,3%) e incapaz de enxergar (0,6%).
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Quanto ao género, as mulheres sdo a maioria entre as pessoas com deficiéncia (54%)
dada a longevidade do sexo feminino, enquanto que os homens sdo a maioria dentre as
pessoas com percepc¢do de incapacidade (56%), sendo estes os mais expostos a violéncia e a
ocorréncia de acidentes graves, em particular na juventude. Etnicamente, dentre os brancos
(13,78%) apresentam deficiéncia, enquanto que dentre os negros (17,47%) sdao pessoas com
deficiéncia, apresentando valores semelhantes aos indios (17,06%). Estes ultimos
apresentaram também as maiores taxas de incapacidade, 3,1% e 2,8% respectivamente, o que
pode ser reflexo do menor acesso e consumo dos servicos de saude por parte desses dois

extratos da populagdo frente aos brancos (2,5%).

De acordo com o Censo Demografico (2000), os estados brasileiros que apresentam as
maiores taxas de pessoas com deficiéncia sdo Paraiba (18,76%), Rio Grande do Norte
(17,64%), Piaui (17,63%), Pernambuco (17,4%) e Ceara (17,34%), enquanto que os estados
brasileiros com as menores taxas de pessoas com deficiéncia sdo: Sdo Paulo (11,35%),
Roraima (12,5%), Amapa (13,28%), Distrito Federal (13,44%) e Parand (13,57%). Em
termos regionais, o Censo 2000 demonstrou que o percentual de pessoas com deficiéncia no
Estado do Amazonas ¢ de 14,26% da populagdo, estando em 11° lugar no ranking dos estados

com relagdo as pessoas com deficiéncia.

Ao se pensar na criacdo de politicas publicas em nivel nacional voltadas a esse
segmento social necessita-se, antes de tudo, identificar os diversos atores bem como os
distintos interesses que perpassam a luta pela contemplacdo de determinada questdo nas
prioridades publicas e, conseqiientemente, a sua concretizacdo e regulamentagdo enquanto
politica publica. Cunha & Cunha (2002) observam que, a partir dai, se dard o surgimento de
grupos representantes da sociedade civil e estatal mobilizados na discussdo com argumentos
concretos no tocante a concretude dos direito sociais e regulamentagdo de uma politica
publica que expresse os interesses € as necessidades de todos os envolvidos no processo.

Atualmente, Boareto (2005) revela que o Brasil possui 77 conselhos municipais e 12
conselhos estaduais de defesa dos direitos das pessoas com deficiéncia, estando em formacao
11 conselhos municipais e 03 estaduais. Mediante o exposto o Ministério das Cidades prop0s,
como politica publica voltada para a acessibilidade de pessoas com deficiéncia, o Programa
Brasil Acessivel — Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana (2004), cujo objetivo ¢
estimular e apoiar os governos municipais e estaduais a desenvolver acdes que garantam a
acessibilidade para pessoas com restricdio de mobilidade e deficiéncia aos sistemas de

transporte, equipamentos urbanos e circulagdo em areas publicas.
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Historicamente, a questdo da acessibilidade para pessoas com deficiéncia construiu-se
a partir de lutas que se identificam, segundo Sassaki (2004), em trés grandes periodos, a
saber: Segregacdo Social, compreendido entre o final do século XIX até a década de 40, onde
as pessoas com deficiéncia eram abrigadas em instituicdes filantropicas afastadas da
sociedade, recebendo alimentagcdo e cuidados em um espaco de isolamento e exclusdo em
carater permanente. Em seguida, veio o periodo da Reabilitagdo e Integracdo Social,
compreendido entre as décadas de cinqiienta a oitenta, onde surge a modalidade de
atendimento de reabilitacdo, combinando-a com uma visdo assistencialista e paternalista que
julgava estar adaptando a pessoa com deficiéncia a uma sociedade supostamente correta e
pronta.

Na década de oitenta, surge a questdo da integragdo social com vistas ao resgate do
sujeito por detras da deficiéncia por meio da conscientizagdo e disseminagdo de informagdes
sobre suas necessidades, potencialidades, direitos e deveres. Somente a partir da década de
noventa e inicio do século XXI emergiu a questdo da inclusdo social voltada a pratica de um
atendimento que preconizasse a vida independente e a autonomia, tanto em contextos
familiares quanto comunitarios.

Mediante tais avangos, o Programa Brasil Acessivel (2004) desponta no cenario
nacional brasileiro propondo a inclusdo de uma nova visdo no processo de construgdo das
cidades, considerando o acesso universal ao espaco publico por todas as pessoas e suas
diferentes necessidades e desafiando todos os municipios brasileiros a inclusdo de parcelas
especiais da populacdo no cotidiano das cidades. A acessibilidade deve ser vista como parte
de uma politica de mobilidade urbana que promova a inclusdo social, equiparacdo de
oportunidades, bem como o exercicio da cidadania das pessoas com deficiéncia, respeitando
os seus direitos fundamentais.

Complementando o exposto, o Decreto N° 5.296/04 (BRASIL, 2004) estabelece que
uma politica de transporte acessivel necessita abordar todos os elementos que compdem um
sistema de transporte, tais como infra-estrutura, pessoal de operagdo, veiculos e vias. Assim,
percebe-se que, em termos legislativos, a acessibilidade parece ser um quesito amplamente
garantido e, por assim dizer, uma solu¢do viavel e definitiva para a inclusdo social de pessoas
com deficiéncia no espaco urbano.

Porém, ao lidar com tais questdes, faz-se necessario que se compreenda os conceitos
de espago urbano, espaco social e politica urbana, bem como o uso social do espago voltado a

acessibilidade no ambito das cidades, visto que a legislacdo oficialmente registrada e
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reconhecida, por si s0, ndo permite as cidades projetadas segundo um modelo econdomico
dominante o acolhimento e a sensibilizagdo necessarios para que a no¢do de sujeito
psicologico urbano aqui discutida seja ampliada no sentido de englobar todos os individuos

pertencentes ao cendrio social de modo igualitario, independente de suas especificidades.
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3. ESPACO SOCIAL E POLITICA URBANA: ORGANIZACAO AMBIENTAL DOS
ESPACOS NO CONTEXTO DA ACESSIBILIDADE

O espaco, por defini¢do, deve ser compreendido como uma categoria abstrata que
refere-se tanto aos processos de natureza visivel, como o espago construido, quanto aos
processos de natureza invisivel, como o espaco social. Egler (2003) aponta que o espago
construido ¢ passivel de ser observado em suas formas aparentes e materiais, inscrevendo-se
nos espagos arquitetonicos e nos objetos que compdem o processo de ocupagdo do territorio.
Por sua vez o espago social, dado o seu cariter imaterial, refere-se aos vinculos que
perpassam as relacdes entre os individuos e a sociedade, formando o tecido social onde se
realizam coletivos especificos, cujo objeto da a¢do ¢ a produgdo econdmica, a organizagao
politica e a vida social.

Nesse contexto, segundo Fischer (1994), todo o espaco € sempre um espago construido
socialmente. Por isso, o termo “social” ndo ¢ aqui um atributo facultativo, mas uma
especificidade, uma dimensdo central: todo o ambiente humano ¢ social na sua propria
estrutura porque ¢ o produto de intervengdes que determinam o espaco no qual estamos, como
ambiente moldado culturalmente.

A abordagem psicossocial do espago concebe-o através de trés dimensdes principais,
dentre estas a dimensdo psicoldgica, na qual o espago ¢ definido e entendido a partir do lugar
ocupado pelo corpo, ou seja, o espaco sO existe na medida em que € vivido, em ligacdo com
uma experiéncia emocional (espago vivido). Lefebvre (2008) alia-se ao tedrico supracitado
destacando que o espaco social configura-se como a expressdo mais concreta do espago
vivido quando entendido pela soberania do homem sobre o objeto, através de sua apropriacdo
pela corporeidade das agdes humanas. Desta forma, nada impede que o espago concebido
absorva o espago das representacdes (vivido).

A segunda dimensdo do espaco na abordagem psicossocial € a cultural, cuja meta ¢
propor formas de condutas cuja funcdo ¢ facilitar a nossa adaptagdo social, de maneira que
possamos apropriar-nos delas satisfatoriamente pela utilizagdo de referéncias pertinentes para
orientar 0 nosso comportamento por meio de um sistema de valores que determina a
organizacdo social, o modo de vida e de relagdes que dela resultam - o lugar atribuido ao
espaco corporal e ao espago pessoal, entendidos como uma realidade organizada
psiquicamente a partir da relagdo entre espaco proprio do corpo e ambiente exterior

(FISCHER, 1994, p. 55).
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A tltima dimensao do espago na abordagem psicossocial € a social, a qual concebe o
espaco como sendo o conjunto de comportamentos e relacdes que se desenvolvem em um
dado territério e que caracterizam as diversas modalidades de ac¢des no interior de uma
organizagdo definida do espaco, estando intimamente conectado com a dimensdo cultural,
pois o uso social do espago perpassa por comportamentos e atividades ligados aos sistemas de
valores vigentes na sociedade, inscrevendo maneiras de viver no espago (IDEM, p.64).

A partir da observancia do espaco social, torna-se possivel a compreensdo de como as
politicas urbanas tém o poder de determinar as fung¢des sociais do espago, ou seja, de
estabelecer “quem estd fora” e “quem estd dentro” desses espagos. Entendendo o espaco
social como determinante da existéncia do ser no mundo por meio das interagdes sociais, a
deficiéncia como condi¢do limitante levanta frente ao sujeito acometido uma barreira que
impossibilita ver o mundo social, produzindo a exclusdo a partir da propria subjetividade,
visto que individualmente ndo se pode existir.

A abordagem psicossocial de Fischer (1994) salienta que o espago ja ndo ¢ definido
como uma propriedade exterior que teria em si mesma a sua substancia e as suas formas, mas
um conjunto de matrizes no seio das quais se desenrola a existéncia concreta dos individuos.
A natureza das relagdes ali estabelecidas revela dois aspectos: o ambiente atua sobre o ser
humano que, por sua vez, age sobre os fatores espaciais que o determinam, logo pode-se
abordar qualquer relacdo no espaco tanto por parte da influéncia que este exerce sobre o
individuo, quanto pelo da influéncia que o individuo, em contrapartida, exerce sobre o espaco.

Nesse cendrio, surge a questdo da identidade na formacdo do tecido social, a qual
ditard os individuos pertencentes a determinado grupo, enquanto condi¢do dos seres iguais
entre si, e aqueles que estdo situados para além das fronteiras do mundo onde estes se
inserem. Estdo criadas, a partir desse movimento, as relacdes de inclusdo e exclusdo que
diferenciam o status de um grupo social em detrimento de outro. Elias (2000) relata que o
julgamento humanamente inferior criado pelos grupos “superiores” aos “inferiores” se deve
ao poder de representacdo simbolica que posiciona os individuos a partir de um conjunto de
signos que representam os iguais € excluem os diferentes, ou seja, um grupo s6 pode
estigmatizar o outro com eficacia quando estd instalado em posi¢des de poder das quais o
grupo estigmatizado esta excluido.

Partindo da andlise conceitual e de constituicdo do espago social, pode-se pensar a
questdo do espago urbano e sua transformacdo. Corréa (2005) entende que o urbano nuanga

por duas formas de caracterizagdo que o perpassam tanto como algo subordinado a ac¢do do
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Estado, o qual controla as condi¢cdes para o exercicio da vida social quanto como sendo
resultante da capacidade criativa, de constru¢do e de agdo relacional do homem. A agdo
social, nessa perspectiva, possui autonomia ¢ autodeterminacdo proprias, possibilitando ao
sujeito a criagdo dos espagos sociais que constituem os espacos econdmicos € materiais,
valorizando a vida cotidiana.

Nesse contexto, para que se possa entender a natureza das politicas urbanas ¢
importante observar a questdo da relacdo Estado/sociedade no contexto da Globalizagdo com
vistas a0 exame de como as politicas de intervencdo pensadas associam-se a defesa de
interesses privados no espago urbano. Tal observancia torna-se sine qua non para que se possa
perceber, na atualidade, o modo como a produ¢do simbolica atinge fortemente as politicas
urbanas locais. Sobre a questdo, Bauman (2002) discorre que os espacos urbanos
transformaram-se numa forma edificada que contém, em si mesma, os simbolos que
distinguem quem pode beneficiar-se e quem ndo pode, quem pode participar € quem nao
pode, quem estd “dentro” e quem estd “fora”.

No contexto da Globalizagdo, as pessoas véem-se diante de novas formas espaciais
que transformam as relagdes espago-temporal, fazendo emergir uma nova escala global. Sobre
o mesmo, Santos (2006) salienta ndo ha um tempo global e tinico, apenas um rel6gio mundial,
assim como também ndo ha um espaco global, mas, apenas, espacos da globalizacdo, espagos
mundializados reunidos por redes. Desse modo, os sujeitos ocupam o seu lugar no espago
segundo as normas do territdrio que sdo geridas pelas organizagdes as quais se colocam entre
a realizacdo plena do individuo e a realizagdo do cidaddo, sendo a Constituicdo (conjunto de
normas e leis) a organiza¢do maior, sendo este influenciado pelo universal (o mundo como
norma que cria e recria espacos locais) e o particular (pais).

No Brasil, com o intuito de regulamentar a funcdo social da propriedade e da cidade
foi criado, no ano de 2001, o Estatuto das Cidades — Lei 10.257/01 (BRASIL, 2001) cujo
objetivo ¢ o de estabelecer normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranga e bem-estar dos cidadaos, bem
como do equilibrio ambiental (Cap. I, art. 1°, par. Unico) e dispde que a politica urbana tem
por objetivo ordenar o pleno funcionamento das fung¢des sociais da cidade e da propriedade
urbana (art.2°).

Sobre o exposto, Rodrigues (2004) salienta que a terra urbana ¢ suporte para as
atividades econdmicas, moradia, equipamentos e meios de consumo coletivo e infra-estrutura.

A utopia do Direito a Cidade levantada pelo Estatuto das Cidades impde que o urbano seja
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compreendido enquanto modo de vida e que, além da dindmica do uso do solo, outras
dindmicas, entre as quais as culturais, as questdes de gé€nero, de etnia, do trabalho e suas
relagdes, do uso do espaco publico, da apropriagdo e uso do espago coletivo, da seguranga de
vida, enfim, devem garantir, antes de tudo, a reprodugao da vida.

Nesse cenario, Jacobs (2003) coloca que o grau de urbanidade de uma cidade depende
intrinsecamente do grau de vitalidade urbana ali presente, onde as atividades regem a vida
urbana e os espagos que as acolhem devem estabelecer com elas relagdes de compromisso e
alianca. O convivio entre as distintas fun¢des urbanas — morar, trabalhar, passear, comprar,
conviver, circular — e tantos outros que comparecem em profusdo nos seus exemplos sdo a
base da vitalidade urbana, matéria-prima da urbanidade e a sua eliminagdo, através de maus
projetos, compromete a propria permanéncia da vida urbana e da cidade.

Desse modo, a autora aponta a responsabilidade do urbanismo e do planejamento na
destruicdo das cidades americanas, podendo seu raciocinio ser transposto para a realidade
brasileira onde, do mesmo modo, os efeitos de um planejamento urbano pouco comprometido
com as idiossincrasias dos habitantes da cidade concorre, igualmente, para o mesmo fim.

Em termos nacionais, a partir do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) tornou-se
possivel avaliar a adequabilidade dos instrumentos as condi¢des institucionais e urbanisticas
dos municipios, trazendo a tona a questdo da acessibilidade e mobilidade por meio da
realizagdo de intervengdes progressivas na estrutura vidria, visto que, na maioria das vezes, a
arquitetura urbana ¢ despreparada para receber a pessoa com deficiéncia.

A acessibilidade e o ambiente acessivel favorecem a participacdo social,
principalmente de pessoas com deficiéncia, e expressam politicas inclusivas. Arruda &
Bittencourt (2006) salientam que algumas iniciativas ja estdo se concretizando em nosso pais,
como o transporte urbano acessivel, semaforo sinalizado, rampas nas ruas e edificios,
elevadores sinalizados.

Todavia, a implantacdo destas melhorias ndo ¢ garantia suficiente para se alcangar o
nivel de acessibilidade desejavel, pois além das barreiras fisicas, Favero (2004) aponta
também o desconhecimento das barreiras de comunicacdo, entraves que dificultam a
expressdo, seja por meio da lingua de sinais, sistema Braille, da informatica, bem como de
barreiras atitudinais que podem prejudicar o relacionamento entre a pessoa com deficiéncia e

profissionais, familiares ou outras.
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4. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: REFLEXOES A
PARTIR DO CONCEITO DE DESENHO UNIVERSAL

Com a expansdo urbana no Brasil ocorrendo de modo desenfreado e precario no
sentido do ordenamento de seus territdrios, as conseqiiéncias provenientes das politicas
urbanas deficientes e a auséncia de um planejamento urbano que ordene as atividades de uso
do solo em concomitincia com o sistema de transporte e circulagdo afetam diretamente as
questdes de mobilidade, acessibilidade e sustentabilidade urbana. Segundo Brasil (2004, b)
faz-se necessaria que a articulagdo entre planejamento urbano e sistema de transportes seja
atuante no sentido de garantir melhores condi¢des de deslocamento por meio de uma
mobilidade urbana sustentavel, cuja acessibilidade esteja alicercada sobre as bases de um
desenho urbano universal.

Com base na Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL, 2004, a),
o termo mobilidade urbana refere-se ao atributo associado as pessoas e bens, relacionando-se
as necessidades de deslocamentos no espago urbano de acordo com as atividades nele
desenvolvidas. Os trés elementos que caracterizam a mobilidade urbana sdo: as massas
populacionais e seus movimentos, a rede (infra-estrutura) que canaliza os deslocamentos no
espaco e no tempo e os fluxos, os quais orientam o processo no espago.

Sobre o tema, Raia Jr (2000) discorre acerca da complementaridade dos conceitos de
mobilidade e acessibilidade ao demonstrar que a oportunidade de insercdo do cidadao no
espaco urbano dependerd tanto de seus recursos pessoais (aspectos da mobilidade) quanto dos
elementos dispostos no proprio espaco urbano para que se proceda ao seu deslocamento
(aspectos da acessibilidade).

A articulagdo entre os conceitos de mobilidade urbana e de acessibilidade torna-se
possivel no tocante a mobilidade urbana sustentavel empreendida pelo Plano de Mobilidade
Urbana — PLANMOB (BRASIL, 2007, b), onde ¢ relatado que a construcdo de cidades
sustentaveis serd resultante de politicas que passem a agir no sentido do acesso democratico
ao espaco urbano tendo como foco maior o deslocamento das pessoas € ndo dos meios de
transporte, considerando especialmente as pessoas que possuem restricdo de mobilidade.

Desse modo, o objetivo do Desenho Universal ¢ o de considerar a diversidade humana
e garantir a acessibilidade a todos os componentes do ambiente, tais como edifica¢des, areas
urbanas, mobilidrios, comunicagdes, etc. Os principios do Desenho Universal baseiam-se no

uso equiparavel (para pessoas com diferentes capacidades); uso flexivel (com leque amplo de
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preferéncias e habilidades); simples e intuitivo (facil de entender); informacdo perceptivel
(comunica eficazmente a informacdo necessdria); tolerante ao erro (que diminui riscos de
acdes involuntarias); com pouca exigéncia de esforco fisico; e tamanho e espaco para o acesso
e uso. (CREA-RJ apud BRASIL, 2007a).

Por essa razdo, entende-se que os ambientes devem ser planejados para promover e
encorajar a independéncia e a autonomia, com vistas a qualidade de vida dos cidaddos como
um todo. Nesse cenario, Jacobs (2003) propde um planejamento ndo restritivo ao permitir que
a cidade seja feita e refeita pelos pequenos, médios e grandes empreendedores, sejam do
Estado ou de grandes corporagdes, acreditando e apostando na capacidade dos individuos em
seguirem seus proprios interesses € em construir suas cidades e bairros.

Complementando o exposto, Prado (2003) defende que a criacdo de espagos de
inclusdo social, assim como de ambientes que atendam aos requisitos da acessibilidade,
perpassa pela provisdo de alternativas para uso pleno do ambiente construido, a adequacao e
adaptabilidade da estrutura, das instalacdes e dos macigos e o estimulo a percep¢do intuitiva
das fungdes ambientais.

A partir dai, foram criadas as Normas Técnicas Brasileiras de Acessibilidade da
ABNT NBR 9050 (2004) com o intuito de estabelecer os critérios e parametros técnicos a
serem observados quando do projeto, construcdo, instalagdo e adaptacdo de edificacdes,
mobilidrio, espagos e equipamentos urbanos as condigdes de acessibilidade. Baseada nas
diversas condicdes de mobilidade e de percep¢do do ambiente, com ou sem ajuda de
aparelhos, os critérios propostos visam proporcionar & maior quantidade possivel de pessoas,
independente de idade, estatura ou restricio de mobilidade e/ou percepcao, a utilizagdo de
maneira autonoma e segura do ambiente, edificagdes, mobiliario, equipamentos urbanos e
elementos.

Em uma cidade acessivel as calgadas proporcionam, além do transito livre de
pedestres, o seu acesso as edificagdes e, de modo integrado, ao mobilidrio urbano (orelhdes,
bancas de jornais, postes, placas de sinalizagdo, etc.) e demais equipamentos urbanos dos
espagos publicos. Por isso, conforme estipulado em Montenegro, Santiago & Sousa (2009),
faz-se necessario que este transito seja realizado através de rotas acessiveis,
independentemente de possuirem ou ndo algum tipo de restricio de mobilidade. As rotas
acessiveis sdo trajetos continuos, com piso, inclinacdo e dimensdes adequadas, de facil
identificacdo e livres de qualquer tipo de obsticulos, em conformidade com a NBR

9050:2004.
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Os tipos de barreiras encontradas em todos os tipos de edificagdes e que precisam ser
eliminadas para se garantir a acessibilidade sdo as arquitetdnicas (fisicas) e as de comunicagdo
(informagdo). Por essa razdo, a criagdo de espagos acessiveis perpassa pela circulaciao
continua do ato de caminhar, mantendo-se constante a largura dos espagos de circulagdo, com

especial aten¢do a pavimentagao no tocante a nao ser escorregadia ou irregular.

Enfim, ¢ possivel promover a inclusdo social de pessoas com deficiéncia no meio
fisico por meio do acesso destes as edificacdes e demais espagos publicos e privados,
garantido conforme o seguimento aos preceitos das normas técnicas de acessibilidade da
Associagdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT. Todas as pessoas, com ou sem
deficiéncia, tém direitos e deveres iguais como cidadaos, logo a base do planejamento social e
de todos os recursos necessitam ser empregados com vistas a garantia de oportunidades iguais

de participacdo para todos, sem restri¢ao.

Por essa razdo, a presente pesquisa versou sobre a analise da acessibilidade urbana na
cidade de Manaus ao analisar os aspectos psicossociais implicados na criagdo de espagos
urbanos acessiveis a luz de universitarios dos cursos de Arquitetura e Urbanismo, Engenharia
Civil e de Tecnologia em Construcdo de Edificios, onde buscou-se o entendimento dos
futuros profissionais sobre o tema no tocante a como estes véem a questdo da acessibilidade
na interse¢cdo com seu cotidiano profissional em termos tanto de responsabilidade social

quanto de atuacdo comprometida com a promog¢ao de espagos urbanos sustentaveis.

No capitulo seguinte, serdo apresentados os procedimentos metodolégicos adotados

pela presente pesquisa para o alcance dos objetivos propostos.
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5. METODOLOGIA

A presente pesquisa caracterizou-se pela abordagem qualitativa de carater descritivo-
exploratorio com a utilizagdo de Multi-Métodos ou Triangulagdo de Métodos (GUNTHER;
ELALI PINHEIRO, 2008) por entender que a conveniéncia de discussdo do termo Estudo
Pessoa-Ambiente — EPA - como representativo da diversidade de abordagens, temas, métodos
oriundos de diferentes areas do conhecimento que estudam a interagcdo entre comportamentos,
estados subjetivos e aspectos do ambiente fisico justifica a importancia de se expandir o olhar
para além de um tnico método de investigagdo, enveredando por um tratamento inter, multi

e/ou transdisciplinar (IMT) dos temas trabalhados.

Desse modo, no didlogo com outras areas do conhecimento, sobretudo em campos
mais aplicados como o Planejamento Urbano, tanto no que tange a concepgao e construgdo de
espacos no caso especifico da pesquisa em questdo, a Triangulacdo de Métodos torna-se
valida ao oferecer uma representagdo holistica e continuada da experiéncia ambiental dos

individuos.

A pesquisa em tela constituiu-se por dois momentos, a saber: caracterizacdo dos
aspectos fisicos da acessibilidade no espaco urbano, cuja centralidade se deu na observacao
sistematica dos espacos de movimento existentes em Manaus e; percepcao dos aspectos
psicossociais da acessibilidade, cuja centralidade assentou-se na realiza¢do de entrevistas com

os universitarios das areas do Planejamento Urbano e Construgdo Civil.

5.1. Caracteriza¢do dos Aspectos Fisicos da Acessibilidade no Espaco Urbano

A pesquisa em voga versou pela caracterizacdao objetiva do espaco urbano por meio da
analise de sua dimensao fisica, observando-o em alguns lugares representativos da necessaria
mobilidade. Partindo dos cinco elementos da imagem ambiental que cada sujeito constrdi para
si a partir da percepcao do espago urbano no tocante ao contetido das cidades (LYNCH, 1999)
utilizou-se a técnica da Observacdo Sistematica por meio da constru¢do de uma Matriz de
Observacao (Vide Apéndice IV), no sentido de ver se existe ou ndo acessibilidade nos

chamados espagos de movimento na cidade de Manaus.

Segundo Marconi & Lakatos (2001), a Observagdo Sistematica consiste em o

observador saber o que procura em determinada situagdo e, para auxilid-lo, sdo utilizados
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varios instrumentos tais como: quadros, anotagdes, escalas, dispositivos mecanicos dentre
outros, para investigar os acontecimentos ocorridos durante o fendmeno investigado. Na
presente pesquisa, os dados coletados por meio da observacgdo sistematica do espaco urbano
foram fotografados simultaneamente a realizagdo da mesma.

Com relagdo a Matriz de Observagdo, esta foi construida tomando por base alguns
itens contidos na ABNT 9050 (2004) no tocante a nortear o olhar da observadora para as
exigéncias minimas de acessibilidade ali descritas durante a caracterizagdo objetiva do espago
urbano. O checklist (lista de verificacdao), nos fala Marghani, Tanure & Monteiro (2004), é
uma técnica de avaliagdo e a estrutura da ferramenta ¢ composta por uma lista de itens
verificdveis relacionada com o objeto de estudo e as situagdes de uso ou aos usuarios do

objeto.

Desse modo e tendo como direcionamento o Plano Diretor Urbano e Ambiental do
Municipio de Manaus (2002) no sentido de eleger os lugares representativos baseando-se em
critérios de maior incidéncia populacional, bem como de movimentacdo de pessoas e
veiculos, a pesquisadora observou e registrou fotos dos mobilidrios urbanos ali presentes

(calgadas, telefones publicos, faixas de pedestres, passarelas de pedestres, dentre outros).

Assim, ao inserir-se na realidade da cidade, pdde-se caracterizar a chamada “Imagem
de Manaus” voltando o seu olhar para a pessoa com deficiéncia e/ou restrigdo de mobilidade.
No Quadro 1, segue uma indicacdo acerca dos lugares representativos em correlagdo direta

com os cinco elementos de Lynch (1999):

Quadro 1 - Lugares representativos da Observacio Sistematica do Espaco Urbano

Elementos/Espaco Urbano Areas que compuseram a Matriz de Observacio

Corredores Urbanos/Vias Corredor Sul/Norte (Avenidas Djalma Batista, Constantino Nery e
Torquato Tapajos).

Limite Zona Portuaria (Estagdo Hidroviaria do Amazonas).

Unidade de Estruturagdo | UES Cidade Nova: Rua Itaeté, Bairro Amazonino Mendes.
Urbana/Bairro

Ponto Nodal Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho.

Marco Centro Cultural Largo de Sao Sebastido.
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Todas as observagdes realizadas foram descritas no Diario de Campo e o registro
fotografico do espago da cidade restringiu-se apenas ao mobiliario urbano que se pretendeu
investigar, com o intuito de observar se a arquitetura urbana de Manaus contempla a
adaptacdo dos espacos voltada para a pessoa com deficiéncia e de que modo esta o faz,

salvaguardando o anonimato de pedestres e motoristas.

5.2. Percepcio dos Aspectos Psicossociais da Acessibilidade

Em seguida, a pesquisa em tela concentrou-se na técnica da entrevista semiestruturada
no sentido de coletar as opinides dos sujeitos da pesquisa acerca do objeto de estudo — Espaco
Urbano de Manaus/AM — na interface com o processo de criacdo de espacos acessiveis para a
pessoa com deficiéncia, no sentido de alcangar o objetivo geral da investigacdo ao analisar os

seus aspectos psicossociais subjacentes.

A entrevista semiestruturada como instrumento de coleta de dados ¢ entendida em
Silva & Menezes (2001) como sendo uma conversa com finalidade onde o sujeito da pesquisa
¢ levado a pensar sobre o fendmeno em estudo por meio da interlocu¢do do entrevistador,
emitindo uma opinido que pode partir tanto de conhecimentos oriundos do senso comum (ex.,

representacdes sociais) quanto de conhecimentos oriundos de uma formagao profissional.

A investigagdo realizada concentrou-se no segundo aspecto da definicdo dos autores
supracitados ao propor uma reflexdo sobre a criagdo de espacos acessiveis para a pessoa com
deficiéncia a partir de conhecimentos oriundos da formagdo profissional ao fomenta-la no
didlogo com universitarios de cursos voltados a concepcao e construcao de espacgos.

Por essa razdo, os sujeitos da pesquisa sdo estudantes de Graduagdo nas areas de
Planejamento Urbano e Construcdo Civil, visto que os beneficios da pesquisa tém
centralidade na possibilidade de compreender de que modo os profissionais em formacao
pensam a questdo da acessibilidade no contexto académico, bem como até que ponto a sua
opinido sobre o tema estd atravessada pela formagdo em si ou se esta parte de um olhar
sensibilizado para a causa da deficiéncia, na interface entre a identidade social de futuro
profissional e a subjetividade como ser social.

As entrevistas semiestruturadas realizaram-se no 1° semestre de 2012 em trés IES
(Instituicdes de Ensino Superior) as quais aderiram de forma voluntéria a pesquisa por meio

do aceite institucional, sendo duas IES da esfera publica e uma IES da esfera particular. Os
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cursos escolhidos para participar da pesquisa foram: Arquitetura e Urbanismo no intuito do
didlogo com o Planejamento Urbano, Engenharia Civil e Tecnologia em Construgdo de
Edificios no sentido do didlogo com a Construcao Civil.

Apbs o contato inicial com as Coordenacdes de Curso de cada instituicdo no sentido
do acesso aos alunos, bem como explanagdo acerca da pesquisa e de seus objetivos, além de
solicitacdo da participagdo dos universitarios interessados, deu-se a adesdo voluntaria dos
sujeitos da pesquisa por meio do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido — TCLE (Vide
Apéndice III). Desse modo, a composi¢do total da amostra consolidou-se no valor total de 50
(cinqgiienta) universitarios regularmente matriculados nos dois ultimos periodos de conclusio
dos cursos supracitados, distribuidos nas trés instituicdes de ensino superior (IES) conforme o

Quadro 2:

Quadro 2 - Total Geral por Curso

ALUNOS POR TURMA
Arquitetura e Urbanismo Engenharia Civil Tecnologia em Construcio de Edificios
9° Periodo 10° Periodo 9° Periodo | 10° Periodo 5° Médulo 6° Modulo
22 12 42 38 06 10
COMPOSICAO DA AMOSTRA
08 12 10 10 06 04
Total = 20 alunos (40%) Total = 20 alunos (40%) Total = 10 alunos (20%)

Os alunos com deficiéncia ndo foram incluidos no estudo, uma vez que se pretendeu
verificar as percepgdes dos estudantes a partir de sua mobilidade sem tal limitacdo, voltando o
seu olhar para o outro com dificuldade de mobilidade. No entanto, ndo fez-se qualquer

objecdo de género, idade, religido, classe social, procedéncia de lugar ou etnia.

Em termos de idade, o estudo concentrou a maioria dos participantes na faixa etaria de
22-26 anos e a minoria na faixa etaria de 42 anos ou mais. Em termos de género, houve
predominancia do sexo masculino sobre o sexo feminino, sendo que este ultimo concentrou-
se no curso de Arquitetura e Urbanismo. Nos demais cursos, a representatividade feminina
reduziu em comparacdo ao sexo masculino em Engenharia Civil e foi nula dentre os

participantes do curso de Tecnologia em Construgdo de Edificios, conforme os Quadros 3 e 4:
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Quadro 3 - Total Geral por Idade

Tecnologia
Faixa Etaria Arquitetura e Engenharia em

Urbanismo Civil Construcio Total %

de Edificios
22 a 26 14 4 0 18 36
27 a 31 6 11 0 17 34
32a36 0 3 2 5 10
37a41 0 2 7 9 18

42 ou mais 0 0 1 1 2

Total 20 20 10 50 100

Quadro 4 - Total Geral por Sexo

Curso Masculino Feminino Total %
Arquitetura e 1 19 20 40
Urbanismo
Engenharia Civil 16 4 20 40
Tecnologia em 10 0 10 20
Construcao de
Edificios
Total 27 23 50 100

Considerando o carater artistico da area voltada ao Planejamento Urbano onde as
atividades concentram-se prioritariamente na concep¢do de espacos, enquanto os demais
cursos voltados a Construcdo Civil, apesar de igualmente versarem pela concepgdo de
espacos, avancam a atuacdo para a execucdo de projetos e construgdo de espacos
propriamente ditos, pode-se inferir que a prevaléncia feminina dentre os projetistas do espago
na composi¢do da amostra provavelmente esta ligada a natureza da atuag¢do, do mesmo modo
pode-se inferir que a predomindncia masculina dentre os construtores do espago esta atrelada

a mesma probabilidade casuistica.

A pesquisa foi realizada no espago institucional de ambas as IES, especificamente em
salas de aula, nos horérios livres dos estudantes, respeitando as limitagcdes de cada instituicao
no tocante aos horarios de aula, bem como dos proprios sujeitos da pesquisa (ex.: horario de
trabalho ou de estagio). As entrevistas foram norteadas por um roteiro semiestruturado (Vide
Apéndice V) composto de 10 (dez) questdes ligadas tanto ao conceito da Acessibilidade e aos
mobilidrios urbanos componentes do Espago Urbano presentes nos lugares representativos da
Observacao Sistematica, quanto aos aspectos intimamente ligados com a formacdo e atuagdo

profissional das areas escolhidas.
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Em termos de execucdo, as entrevistas realizadas foram individuais e registradas em
audio com o auxilio do gravador. O tempo médio de duragdo de cada uma foi de
aproximadamente 15 (quinze) minutos, respeitando o ritmo de cada sujeito entrevistado.
Posteriormente os sujeitos foram identificados pela letra U de Universitario, seguido do
numero correspondente com base na ordem em que foram entrevistados e a sigla do curso
pertencente (A = Arquitetura e Urbanismo; EC = Engenharia Civil; TCE = Tecnologia em

Construcdo de Edificios).

5.3. Tratamento e Analise dos Dados

A organizagdo e processamento dos dados sdo uma das etapas mais complexas da
pesquisa, entretanto, para que esta ocorra com coeréncia ¢ necessario articuld-la a um suporte
metodologico e interdisciplinar. Nesse sentido, Minayo (2005) ressalta que ¢ importante
estabelecer requisitos que avaliem a qualidade do material coletado, pautados pelo desenho de
estudo planejado e objetivo, permitindo através dos dados coletados a reflexdo em multiplas
dimensdes da realidade estudada.

Desse modo, a andlise dos dados da pesquisa em tela foi adequada a natureza das
técnicas e dos instrumentos adotados durante o processo da coleta de informacdes. Desse
modo, os dados coletados por meio da Observagdo Sistematica através da Matriz de
Observacao (Vide Apéndice IV) serdo apresentados por meio da explanacdo do Didrio de
Campo e exposicao de Fotografias, além de quadros no sentido de demonstrar, dentre o total
de espacos de movimento observados, em quantos destes existe acessibilidade e em quantos
destes ndo existe acessibilidade.

Por sua vez, os dados coletados através do roteiro de entrevista semi-estruturada
(Vide Apéndice V) serdo apresentados por meio da Analise de Contetido (BARDIN, 1977), a
qual pressupde a elaboragdo de estruturas de andlise onde as respostas obtidas sdo agrupadas
em categorias que norteiam a compreensdo acerca dos aspectos psicossociais voltados para a
acessibilidade urbana de pessoas com deficiéncia.

No capitulo seguinte, serdo apresentados os resultados e discussdes acerca do modo
como esta estruturada a acessibilidade nos espacos de movimento existentes no espago urbano
da cidade de Manaus a partir da andlise realizada por meio da técnica de observagdo

sistemadtica e aplicagcdo da matriz de observagdo constante no Apéndice IV.

Pagina 39



6. A IMAGEM DE MANAUS: ESTRUTURACAO DA ACESSIBILIDADE NO
ESPACO URBANO

6.1. Estruturacio do Espaco Urbano

O objeto de estudo da presente pesquisa tem centralidade no Espaco Urbano de
Manaus/AM em sua dimensao fisica e social. Segundo o Plano Diretor Urbano e Ambiental
do Municipio de Manaus (2002), a cidade de Manaus possui um territério de 11.401km

quadrados, com populacgdo residente acima de 02 milhdes e meio de habitantes (Figura 1).

Figura 1 - Mapa de localizacio da cidade de Manaus
Fonte: http://www.skyscrapercity.com

A Lei Municipal de Perimetro Urbano descreve Manaus como sendo dividida em duas
areas, a saber: area urbana e area de transi¢do. A area urbana ¢ entendida como sendo a area
destinada ao desenvolvimento de usos e atividades urbanas, delimitada de modo a conter a
expansdo horizontal da cidade. Em contrapartida, a area de transi¢do compreende a faixa do
territorio que contorna os limites da drea urbana, podendo abrigar atividades agricolas,
atividades urbanas de baixa densidade e eco turisticas (MANAUS, 2002, p. 09).

A Observagao Sistematica do Espaco Urbano iniciou-se com a inser¢do da
pesquisadora nos espagos de movimentos localizados no Corredor Urbano Sul/Norte, lugar
representativo do primeiro elemento — Vias — descrito em Lynch (1999) como sendo canais de
circulagdo ao longo dos quais o observador se locomove de modo habitual, ocasional ou
potencial. Podem ser ruas, alamedas, linhas de transito, canais, ferrovias.

Os Corredores Urbanos podem ser entendidos como sendo a faixa territorial destinada
ao planejamento da cidade que articula as Unidades de Estruturacdo Urbana. Cada corredor

urbano possui caracteristicas especiais a serem observadas em se tratando de regras de

Pagina 40


http://www.skyscrapercity.com/

urbanizacdo. O Corredor Urbano Sul/Norte abrange as avenidas Djalma Batista, Constantino
Nery e Torquato Tapajos, incluindo as quadras compreendidas entre as vias e caracteriza-se
como vetor de expansdo da drea central da cidade, concentrando atividades de comércio e
servigos, bem como a presencga de equipamentos de grande porte com estimulo a implantagao
de equipamentos e atividades produtivas que demandam por acessibilidade imediata as

rodovias BR-174 e AM-010 (MANAUS, 2002, p. 11).

Ao escolher as areas que compuseram a Matriz de Observacdo, a pesquisadora optou
por trechos da cidade inseridos nos lugares representativos ao valer-se do critério de
Aleatoriedade, seguindo o mesmo viés de manter a observacdo atrelada aos espacos de
movimento com alta densidade populacional e de trafego, concentrando-se na dimensao fisica
do espaco urbano. Desse modo e especificamente no elemento Vias — Corredor Urbano

Sul/Norte — optou-se pela observagao sistematica dos trechos discriminados no Quadro 5:

Quadro 5 - Trechos observados segundo o critério da aleatoriedade

Corredor Urbano Extensao Homenagem Trecho Pontos de
Sul/Norte Observado Referéncia
Aproximadamente Meédico e escritor | Quadra Shopping
km. amazonense compreendida Millenium até o
Djalma Batista Djalma da Cunha | entre as Av. Jodo | Amazonas
; Batista (1916- | Valério e Darcy | Shopping Center.
1979). Vargas.
Ex-Governador do | Quadra
Estado do | compreendida Hotel = Modnaco
sl | Aproximadamente Amazonas entre as Av. | até o viaduto do
Gq_ﬂslaﬂllnﬁ“m d | 6km. General Antoénio | Leonardo Boulevard.
Constantino Nery | Malcher e
(mandato de 1904- | Boulevard
1908). Alvaro Maia.
Quadra
Poeta amazonense | compreendida Clube Municipal
Aproximadamente Torquato Xavier | entre o Viaduto | até as
12km. Monteiro Tapajos | de Flores e a | proximidades da
(1853-1897). entrada do | empresa
Conjunto Santos | TPVision
Dumont.

Os aspectos observados em todas as avenidas supracitadas, no sentido de verificar a
presenca ou ndo da acessibilidade nos espacos de movimento, forneceram dados que

elucidaram a visivel preocupa¢do ou ndo com o livre deslocamento de pessoas com
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deficiéncia nos seguintes mobilidrios urbanos, a saber: Calgadas, Canteiros Divisores de
Pistas, Faixas de Pedestres, Passarelas de Pedestres, Vagas para Veiculos, Telefones Publicos
e Paradas de Onibus/Meios de Transporte Coletivo.

Tais especificidades, baseadas nas especificidades constantes na ABNT 9050 (2004),
foram norteadoras dos aspectos relacionados na Matriz de Observagdo (Vide Apéndice IV)

como instrumento de coleta de dados, os quais apresentaram os seguintes resultados:

6.2. Avenida Djalma Batista

6.2.1. Calgada

Quanto ao mobiliario urbano Calcada, a ABNT 9050 (2004:7) descreve como
exigéncia minima que a area livre para a circulacdo de uma pessoa em cadeira de rodas
possua largura de 0,90m. Caso esteja acompanhado por uma pessoa sem deficiéncia, a largura
minima exigida ¢ de 1,20m a 1,50m e, no caso de serem duas pessoas em cadeira de rodas, a

largura minima exigida para que estas consigam deslocar-se lado a lado ¢ de 1,50m a 1,80m

(Figura 2).

0,80 |_1.20 a 1,50_|

B
0

Figura 2 - Medida padréo para a circulacio de pessoas em cadeira de rodas
Fonte: ABNT 9050 (2004)

Na avenida em questdo, observou-se que as calcadas demonstraram ndo possuir a
largura minima para o deslocamento em linha reta de pessoas em cadeira de rodas (Figura 3),
visto que os postes de iluminacdo publica, lixeiras publicas e outros obstaculos parecem
impedir o livre deslocamento em alguns pontos especificos, o que inviabiliza inclusive a

passagem de duas pessoas sem deficiéncia simultaneamente no mesmo espago fisico.
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Figura 3 - Auséncia de largura minima e presenca de obsticulos em calgadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Além disso, ndo existe o rebaixamento das cal¢adas junto a faixas de pedestres (ABNT
9050, 2004) e a superficie do piso ndo apresenta material antiderrapante. Algumas calgadas,
inclusive, apresentaram a presenca de cerdmica (Figura 4) o que inviabiliza um deslocamento

seguro quando o piso esta molhado.

Figura 4 - Superficie do piso com material inadequado
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

O deslocamento continuo de pessoas em linha reta mostrou-se prejudicado devido
tanto a infraestrutura precdria quanto a auséncia de nivelamento das calgcadas em termos de
continuidade de deslocamento. Durante a observagdo sistematica, percebeu-se diversas causas
para a presenca de infraestrutura precaria na referida avenida que vao desde o desgaste do
material das calcadas (Figura 5) até a presenca de arvores de grande porte em pontos

especificos onde ndo ha sequer o recuo minimo entre imével e meio fio para tal (Figura 6).

Figura 5 - Desgaste fisico do material Figura 6 - Auséncia de recuo minimo
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Dada a auséncia de largura minima para o deslocamento em linha reta, a possibilidade
da transposi¢do de obstaculos isolados também ¢ prejudicada (Figura 7), o que possivelmente
obrigaria uma pessoa com deficiéncia a contornar um poste de iluminagdo publica, por
exemplo, valendo-se da via de circulacdo. Segundo a ABNT 9050 (2004:7), a largura minima
para a transposi¢cdo de obstaculos isolados com extensdo de no maximo 0,40m deve ser de

0,80m e extensdo acima de 0,40m deve ser de 0,90m (Figura 8).

0,80 min. |

[

|

|

|

|
L

0,80 min.

Figura 7 - Auséncia de largura minima  Figura 8 — Largura para transposicio de obsticulos isolados
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: ABNT 9050(2004)

Observou-se, além disso, que houve a presenca de areas de obras sobre o passeio.
Conforme a ABNT 9050 (2004:54), as obras eventualmente existentes sobre o passeio devem
ser convenientemente sinalizadas e isoladas, assegurando-se a largura minima de 1,20m para
a circulacdo. Caso contrario, deve ser feito desvio pelo leito carrogavel da via,
providenciando-se uma rampa provisoria com largura minima de 1,00m e inclinagdo maxima

de 10% (Figura 9).

Late

= = -r —a= T =
" I6 15 5} 31 I8 Laito
____________ e e e X 2
- =i ; - i camagavel
Rampa provisdania Tapums - -
i max, = 10%

Vista superior

Figura 9 - Medida padrao de rampas provisdrias em obras sobre o passeio
Fonte: ABNT 9050 (2004)

Tal exigéncia ndo foi cumprida por uma empresa de engenharia de grande porte que,
no momento da observacdo sistematica, realizava uma obra nas proximidades de um dos
shooping center da cidade localizados na referida avenida. O que notou-se foi a existéncia de

folhas de compensado improvisando uma elevacdo que servia para a melhor condugdo do
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material nos chamados carrinhos de mao, porém uma rampa de acesso provisdria nos moldes
da exigéncia técnica ndo foi possivel de ser encontrada.

Isso denota, provavelmente, a inexistente preocupacdo das construtoras de que o
deslocamento de pessoas ndo seja totalmente prejudicado pela intervencdo de seus
profissionais na execu¢do das obras, incluindo-se as pessoas com deficiéncia e/ou restricdo de

mobilidade (Figuras 10 e 11).

Figura 10 - Auséncia de sinalizacido de obras Figura 11 - Inexisténcia de rampas provisérias adequadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.2.2. Canteiro Divisor de Pistas

A avenida em questdo, por ser uma via de mao dupla, apresenta em sua dimensdo
fisica a presenca de canteiro divisor de pistas (Figura 12), porém estes ndo apresentaram o
rebaixamento minimo para a passagem de pedestres, quica a viabilidade de travessia continua

em faixa de pedestres conforme preconiza a ABNT 9050 (2004).

Figura 12 - Canteiro divisor de pistas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Desse modo, percebeu-se que os pedestres realizam a travessia em momentos isolados
ao invés de desempenharem uma travessia livre e continua. Assim, ao deixarem um ponto da

calcada em direcdo ao outro lado da via, estes necessitam parar no canteiro divisor de pistas
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para, apos a liberacdo do transito, seguirem a travessia. Tal fato se deu, inclusive, em pontos
onde as faixas de pedestres sdo existentes e demarcadas para garantirem a preferéncia do
pedestre.

A auséncia de largura dos canteiros divisores de pista possivelmente torna-se um
obstaculo perigoso a travessia de pedestres, pois sendo estes muito estreitos ndo permitem que
o pedestre mantenha-se em total seguranca sobre o0 mesmo enquanto aguarda o momento para
realizar a segunda travessia.

Em determinado ponto da avenida, os drgdos publicos instalaram gradil de protecdo no
sentido de educar os pedestres a utilizarem as passarelas de pedestres que estdo proximas a
esses pontos que sofreram o isolamento, transformando os canteiros divisores de pistas em
espacos proibidos dentro do cenario urbano, nos quais a presenca de pessoas ndo mais ¢é

permitida (Figura 13).

Figura 13 - Gradil de protecio em canteiro divisor de pistas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Porém, tal intervengdo deu-se apenas em um ponto isolado de toda a extensdo da
avenida, especificamente proximo a outro shopping center, 0 que nao contribui
significativamente para a op¢ao voluntaria dos pedestres pelo uso das passarelas de pedestres,

como percebeu-se durante a observagao sistematica da via.

6.2.3. Faixa de Pedestres

Com relacdo as faixas de pedestres observou-se que algumas delas ndo estio bem
demarcadas (Figura 14), ndo apresentam a continuidade de deslocamento entre canteiro
divisor de pistas, ndo sdo posicionadas em relacdo ao rebaixamento das calgadas e ndo hd a
presenca de sinalizagdo sonora para a travessia de deficientes visuais junto a semaforos

(ABNT 9050, 2004).
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No trecho observado, a travessia em faixa de pedestres ndo esta atrelada a presencga de
semaforos. Logo, conta-se com a educagdo no transito para que o pedestre desloque-se de um
ponto ao outro dentro do espaco urbano.

Porém, o fato de as calgadas ndo serem rebaixadas e apresentarem infraestrutura
precaria dificulta a continuidade de deslocamento de uma pessoa com deficiéncia antes,
durante e ap6s a travessia de pedestres. Além disso, a auséncia de rebaixamento no canteiro
divisor de pistas transforma-o em uma barreira arquitetonica significativa no momento da

travessia da via de mao dupla em questao.

Figura 14 - Auséncia de demarcacio adequada
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Um dado curioso observado especificamente nesses espacos de movimento foi que as
faixas de pedestres em frente as entradas dos estacionamentos dos shopping center
mostraram-se plenamente adaptadas conforme as normas da ABTN 9050 (2004). Tanto as
faixas de pedestres estdo muito bem demarcadas (Figura 15) quanto as calgadas e os divisores
de pistas das entradas para os guichés de estacionamento sdo rebaixados e possuem as rampas

de acesso devidamente posicionadas e identificadas (Figuras 16 e 17).

Figura 15 - Demarcacio adequada
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Pagina 47



Figura 16 - Sinaliza¢do da faixa de pedestres Figura 17 - Rebaixamento das cal¢adas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Percebe-se, desse modo, que a acessibilidade enquanto exigéncia técnica parece ser
uma preocupacdo pontual e, na maioria das vezes, ligada a ordem do particular ao invés de ser
esta uma qualidade do espago urbano como um todo enquanto produto da coletividade, visto
que o acesso livre para todos €, ou deveria ser, uma condi¢do vital para o bom planejamento

urbano das cidades de modo geral.

6.2.4. Passarela de Pedestres

No trecho da avenida escolhido para a observagdo, percebeu-se a presenca de 02
(duas) passarelas de pedestres, uma posicionada em frente & um colégio particular nas
proximidades de um shopping center e outra posicionada na lateral de outro shopping center

nas proximidades do viaduto da Av. Darcy Vargas (Figuras 18 e 19 respectivamente).

Figura 18 - Passarela de pedestres Figura 19 - Passarela de Pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

A segunda passarela acima descrita foi um ponto de unanimidade dentre os aspectos
listados na matriz de observacao utilizada. Ali, observou-se a presenca de rampas de acesso

(Figura 20) bem como presenca de corrimdo de apoio em rampas de acesso com acabamento
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recurvado e altura entre 0,70m e 0,92m (ABNT 9050, 2004), além de largura para boas

condi¢des de travessia em cadeira de rodas (Figura 21).

Figura 20 - Passarela de pedestres rampada Figura 21 - Condicdes de travessia
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Além disso a infraestrutura da passarela de pedestres apresentou-se, no momento da
observagdo, em estado desejavel. O Unico prejuizo ao deslocamento de pessoas ali observado
foi a presenca de barracas de vendedores ambulantes ocupando uma das curvas da rampa de
acesso na passarela de pedestres, o que contribui para a ndo manutengdo de uma limpeza
publica aceitavel naquele trecho especifico da rampa de acesso, bem como para um

deslocamento prejudicado devido a presenga de obstaculos (Figura 22).

Figura 22 - Presenca de comércio na passarela de pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em contrapartida, a passarela de pedestres localizada em frente ao colégio particular
ndo foi concebida no sentido da promocdo do acesso livre para todos, pois a presenca de
escadas para o deslocamento inviabiliza a travessia de pessoas em cadeira de rodas (Figura
23), bem como a altura dos degraus prejudica a travessia de deficientes visuais por ndo contar
com sinalizacdo tatil de alerta (ABNT 9050, 2004). Visualmente, a infraestrutura da passarela
mostra-se relativamente precaria, apesar de o deslocamento sobre a mesma ser continuo

devido a auséncia de desniveis (Figura 24).
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Figura 23 - Auséncia de rampas de acesso Figura 24 - Condic¢des de travessia
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.2.5. Vagas para Veiculos

Percebeu-se especificamente no trecho escolhido para a observacdo o que parece ser
um habito dos estabelecimentos comerciais ali localizados: a presenca de demarcacdo de
vagas para veiculos (Figura 25) sobre as cal¢adas que deveriam ser destinadas aos pedestres, o
que modifica significativamente o uso social daquele espago.

Existem em pontos especificos de determinadas lojas inclusive placas de sinalizagdo
indicando que aquele “estacionamento” ¢ privativo aos clientes daquela loja, determinando
quem pode e quem ndo pode utilizar-se daquela calgcada para estacionar o seu veiculo, bem

como privando aos pedestres o acesso ao verdadeiro espago que lhes pertence.

Figura 25 - Demarcacio de vagas nas calcadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Mesmo assim, com a gritante preocupa¢do de demarcacdo de territorio entre lojistas e
clientes, observou-se a inexisténcia total de uma preocupagdo com a sinalizacdo de vagas
exclusivas para pessoas com deficiéncia em estacionamento publico, visto que ndo existe um
estacionamento publico por assim dizer, o que existem sdo calgadas de propriedade privada
que atendem aos interesses de estacionamento de seus proprietarios.
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Quanto aos estacionamentos que seriam destinados ao publico em geral, o trecho
observado apresentou apenas a presenga de estacionamentos rotativos, estes sim localizados
em terrenos proprios para isso, o que retira das calgadas a obrigatoriedade de servirem para
este fim, porém novamente sem a menor preocupagdo com a reserva de vagas exclusivas as
pessoas com deficiéncia e/ou restricio de mobilidade, proporcional ao total de vagas ali

oferecidas conforme preconiza a ABNT 9050 (2004).

6.2.6. Telefones Publicos

No trecho observado notou-se a presengca de 01 (um) telefone publico, o qual ndo
apresentou o rebaixamento minimo para o uso de pessoas em cadeira de rodas e, muito
menos, a presenca de teclado numérico adaptado em Braille para o uso de deficientes visuais
(ABTN 9050, 2004).

Além de ndo apresentar as exigéncias minimas, a cabine telefonica (Figura 26)
constituiu-se em outro obstidculo ao deslocamento de pessoas pelas cal¢adas da referida
avenida, visto que estas ndo possuem a largura minima e mesmo assim recebem em seus

espacos a instalacdo de servicos de telefonia e iluminacdo publica de modo indiscriminado.

Figura 26 - Auséncia de telefones publicos adaptados
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.2.7. Parada de Onibus/Meios de Transporte Coletivo

Com relagdo as paradas de Onibus, estas localizam-se sobre as calcadas e
apresentaram, no trecho observado, a presenca de barracas de vendedores ambulantes
disputando o espago fisico tanto com as pessoas presentes nas paradas em si quanto com o0s
pedestres que seguiam o seu deslocamento desviando-se de todos os obsticulos ali

encontrados (Figura 27).
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Desse modo, percebe-se que o uso social do espago (FISCHER, 1994) torna-se
flexivel em alguns pontos da avenida. No caso das paradas de Onibus, além de a calcada
deixar de ser um espago de passagem para ser um ponto onde as pessoas permanecem por
determinado momento, esta passa a comportar todo o tipo de comportamento por assim dizer,
inclusive o de compra e venda entre as pessoas.

A ABNT 9050 (2004) utiliza o termo Abrigo para Embarque e Desembarque de
Transporte Coletivo ao referir-se as paradas de 6nibus e preconiza que todos os abrigos em
pontos de embarque e desembarque de transporte coletivo devem ser acessiveis para pessoas
com deficiéncia e/ou restricdo de mobilidade, além de prever a presenca de assentos fixos
para descanso e espaco para o publico em questdo, sendo que tais assentos ndo devem
interferir com a faixa livre de circulagdo (p. 96).

Em termos técnicos, as paradas de Onibus localizadas no trecho em questdo ndo
apresentaram o nivelamento do passeio para embarque e desembarque de pessoas em cadeira
de rodas, ndo ha a presenga de rampas para o acesso de pessoas com deficiéncia e nem a
presenca de mapas tateis para melhor localizacdo de deficientes visuais nas paradas de dnibus.
Segundo a ABNT 9050 (2004), os pontos de 6nibus devem apresentar a sinalizagdo tatil de
alerta ao longo do meio fio e o piso tatil direcional demarcando o local de embarque e

desembarque, o que também ndo existia nas paradas de onibus ali observadas.

Figura 27 - Paradas de onibus
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em contrapartida, observou-se a presenca de elevadores de acesso para o embarque e
desembarque de pessoas em cadeira de rodas no transporte coletivo, além da indicagdo do
simbolo universal da acessibilidade nos meios de transporte coletivo que transitavam pelas
paradas de Onibus observadas durante a presenca da pesquisadora no trecho observado (Figura

28).
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Figura 28 - Transporte coletivo acessivel
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Percebeu-se que, apesar da existéncia de transportes coletivos sem acessibilidade, a
grande maioria da frota nova estd completamente adaptada fisicamente tanto por dentro
quanto por fora, indicando a preocupag¢do do poder publico local com a estrutura fisica
adequada as normas técnicas e exigidas pelas politicas publicas de mobilidade urbana para as

cidades brasileiras.

6.3. Avenida Constantino Nery
6.3.1. Calcada

No trecho observado, percebeu-se que estas apresentaram certa largura minima para o
deslocamento de pessoas com deficiéncia em cadeiras de rodas, porém apresentaram
infraestrutura precaria (Figura 29) o que, possivelmente, inviabilizaria a qualidade desse
deslocamento. Observou-se também que tal largura minima existente possibilita a
transposicdo de obsticulos isolados, tais como os postes de iluminagdo publica. Porém,
quando localizados nas esquinas, a auséncia de rampas de acesso parece inviabilizar a

continuidade de deslocamento de um cadeirante, por exemplo, apds tal transposicao.

Figura 29 - Infraestrutura precaria das calgadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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As calgadas junto as ruas paralelas ndo possuem o rebaixamento com rampa de acesso
para a travessia de pessoas com deficiéncia, apresentando batentes altos que inviabilizam a
saida de um cadeirante, por exemplo, de uma esquina para a outra (Figura 30). O mesmo
observou-se nas calgadas junto a faixa de pedestres, onde a auséncia do rebaixamento com
largura igual a da faixa de pedestres (ABNT 9050, 2004) impossibilita a continuidade de
deslocamento da pessoa com deficiéncia ao deixar uma calgada em direcdo a outra, por

exemplo (Figura 31).

Figura 30 - Auséncia de rampas de acesso nas calcadas Figura 31 - Auséncia de rebaixamento minimo
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Um dado curioso observado foi que a infraestrutura das calcadas parece estar
intimamente ligada com a natureza do imdvel, bem como sua dimensdo temporal (se novo ou
antigo). Percebeu-se que, diante de clinicas, bares/restaurantes, residéncias e/ou lojas de
grande porte as calcadas sdo novas e apresentam uma infraestrutura provavelmente
comprometida muito mais com a estética da edificagcdo em si do que com a funcionalidade do
deslocamento de pessoas, como por exemplo, as calgcadas feitas com cerdmica ao invés de

material antiderrapante (Figura 32).

Figura 32 - Material inadequado nas calcadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Pagina 54



Em contrapartida as calcadas que ndo possuem um “dono” por assim dizer, ou seja
pertencem a esfera publica, sdo depredadas e apresentam uma grande quantidade de desniveis.
Alguns destes, quando possuiam altura entre 5 mm e 15 mm (ABNT 9050, 2004), foram
tratados em forma de elevagdes precariamente colocadas (Figura 33). Além dos desniveis, as
calcadas do trecho observado sdo alvo fécil para a presencga de lixeiras publicas, barracas de
ambulantes, dentre outros, o que possivelmente dificulta o bom deslocamento de pessoas em

linha reta de modo continuo (Figura 34).

Figura 33 - Rampas inadequadas nas cal¢cadas Figura 34 - Presenca de obstaculos sobre as calcadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Percebeu-se que, devido ao fato de o Terminal 1 localizar-se no centro da avenida,
concorrendo para o estreitamento das laterais tanto no sentido da via quanto das calgadas, o
deslocamento de pessoas torna-se prejudicado, visto que areas comerciais estendendo-se para
o passeio (Figura 35), postes de iluminagdo publica, veiculos estacionados, dentre outros
obstaculos, concorrem para inviabilizar a passagem de duas pessoas no espaco de movimento,
sendo que para tal a largura da area livre para o deslocamento de duas pessoas ao mesmo

tempo deveria ser de 1,80m (ABTN 9050, 2004).

Figura 35 - Area comercial sobre o passeio
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Por essa razdo o estreitamento natural da pista dada a localizagdo do Terminal 1 no
espago urbano, torna a calgada um espaco marginalizado cujo uso social perde a
funcionalidade inicial para dar inicio a uma concorréncia arriscada entre veiculos e pessoas
nas vias laterais de acesso. Desse modo, infere-se que a presenca da acessibilidade torna-se
tanto invidvel para pessoas sem deficiéncia quanto impossivel para as pessoas com

deficiéncia.

6.3.2. Canteiro Divisor de Pistas

No trecho observado, nota-se que a presenga do canteiro divisor de pistas que separa
os dois sentidos da referida avenida torna-se uma barreira arquitetonica significativa em se
tratando do livre deslocamento de pessoas com deficiéncia, visto que estes ndo apresentam o
rebaixamento total (ABNT 9050, 2004), o que inviabiliza a travessia continua de um lado ao

outro da pista em linha reta (Figura 36).

Figura 36 - Auséncia de rebaixamento minimo no canteiro divisor de pistas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

A largura do canteiro divisor de pistas ¢ aceitavel e percebe-se que sua presenca estd
intimamente ligada com a arquitetura do Terminal 1 de Transporte Coletivo, estreitando-se e
alargando-se, além de contar com a presenca de arborizagcdo com vegetais de grande porte.

Porém percebeu-se que, dada a auséncia de rebaixamento tanto das calgadas quanto do
canteiro divisor de pistas, torna-se inviavel a travessia continua em faixa de pedestres sem o
incomodo de deparar-se com um batente alto em ambos os mobilidrios urbanos. Tal
dificuldade no deslocamento estende seus prejuizos tanto para as pessoas com deficiéncia
e/ou restricdo de mobilidade quanto para as pessoas sem deficiéncia, as quais necessitam lidar

com o trafego de veiculos no inicio da travessia, no meio e no final.
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6.3.3. Faixa de Pedestres

No més de Junho/2011 a Prefeitura de Manaus langou um programa inédito de
Educacdo de Transito, destacando-se dentre estes a Campanha “T6 na Faixa!” cujo objetivo ¢
o de induzir o respeito a faixa de pedestre e garantir o desenvolvimento de agdes educativas

que contribuam para a valorizagdo e o respeito a vida no transito.

Antigamente, as faixas de pedestres localizadas no espago urbano de Manaus eram
sinalizadas junto aos semaforos, preferencialmente, no sentido de condicionar a travessia de
pedestres a0 momento da temporaria pausa no trafego de veiculos. Nos dias de hoje, apds a
realizag¢do da referida campanha, as faixas de pedestres localizadas nos principais espacos de
movimento existentes no espago urbano de Manaus estdo demarcadas em vermelho, no
sentido de alertar ao motorista para a preferéncia do pedestres nesses locais especificos,

indepedente da presenga ou ndo dos semaforos de transito.

Na avenida observada, com relagdo ao trecho escolhido, observou-se que as faixas de
pedestres ali presentes foram revitalizadas pelos o6rgdos publicos no sentido da sua

demarcacao e sinalizagdo (Figura 37).

Figura 37 - Demarcacio da Campanha "T6 na Faixa!"
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

A faixa de pedestres que da acesso ao Terminal 1 de Transporte Coletivo, todavia, foi
0 unico mobilidrio urbano de todo o trecho observado a possuir a presenca de sinalizagdo
sonora junto a semaforos no sentido da orientacao de deficientes visuais quanto a travessia de

pedestres (ABNT 9050, 2004).

Em contrapartida, a auséncia do rebaixamento minimo j& mencionado nos mobiliarios
urbanos acima prejudica o deslocamento de pessoas em faixa de pedestres, visto que a

auséncia de rampas de acesso adequadas nas calcadas e nos canteiros divisores de pistas
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impede o deslocamento continuo do pedestre de um ponto para o outro da via, concorrendo

para a interrup¢ao da continuidade da faixa de pedestres.

6.3.4. Vagas para Veiculos

De acordo com a Lei N° 879 de 12 de setembro (Manaus, 2005), a qual dispde acerca
da reserva de vagas nos estacionamentos publicos e privados da cidade, observa-se a
exigéncia minima de 5% (cinco por cento) das mesmas enquanto destinadas as pessoas com
deficiéncia e/ou restricio de mobilidade, em conformidade com a exigéncia prevista na
ABNT 9050 (2004) de que as vagas nas vias publicas devem ser reservadas e estabelecidas
conforme critérios dos 6rgaos de transito com jurisdi¢cdo sobre a via, respeitando o Coédigo de
Transito Brasileiro.

Diferentemente da avenida acima mencionada, a avenida Constantino Nery ndo
apresenta o habito de uso social das calgadas enquanto estacionamento privativo de lojas e/ou
estabelecimentos comerciais, mas ainda sim as calgcadas sdo utilizadas por donos de imoveis
que as tornam suas garagens, concorrendo para a retirada do pedestre de seu local de direito
para ocupar o perigoso espaco de movimento das vias de circulagao.

No trecho observado na avenida em questdo, ndo ha qualquer mengdo a reserva de
vagas para pessoas com deficiéncia e/ou restricdo de mobilidade. Os veiculos ali
estacionados, quando ndo ocupam as calgadas na parte estreita da pista proximo ao Terminal 1
de Transporte Coletivo, estacionam em fila indiana junto ao meio-fio muitas vezes em ambos
os lados da pista, sem qualquer controle sobre o tempo de permanéncia e/ou demais restrigdes

de estacionamento (Figura 38).

Figura 38 - Estacionamento de veiculos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Tal auséncia de fiscalizagdo por parte dos 6rgdos de transito concorre, muitas vezes,
para a ocorréncia de congestionamentos. As pessoas com deficiéncia, o embarque e
desembarque de veiculos automotores estacionados de modo desordenado provavelmente
torna-se inviavel sem o incomodo de ser lembrado acerca de sua limitacdo pela intolerancia

dos demais motoristas que por ali transitarem.

6.3.5. Telefones Publicos

Observou-se no trecho escolhido a presenca de apenas 01 (uma) cabine telefonica ao
lado de um hotel de grande porte na avenida em questdo. Tal cabine, além de ndo possuir
rebaixamento para o uso de pessoas em cadeira de rodas, também ndo apresentou o teclado

numérico adaptado em linguagem Braille para o uso de deficientes visuais (Figura 39).

Figura 39 - Auséncia de telefones publicos adaptados
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Por sorte, diferentemente da primeira avenida descrita, a presenca do servigo de
telefonia ndo torna-se mais um obstaculo ao deslocamento de pedestres nas calgadas, devido a

presenca do recuo minimo entre o edificio hoteleiro e o meio-fio.

6.3.6. Parada de Onibus/Meios da Transporte Piblico

No trecho observado, o Terminal 1 de Transporte Coletivo (Figura 40) torna-se o
principal abrigo de embarque e desembarque de transporte coletivo da avenida em questdo.
Ali, meios de transporte coletivo provenientes de todas as zonas da cidade chegam e saem,

concorrendo para o deslocamento de milhares de pessoas por dia.
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Figura 40 - Terminal 1 de Transporte Coletivo
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Segundo dados on-line da Secretaria Municipal de Transporte Urbano/SMTU, o
Terminal de Integrag¢do 1 foi inaugurado em abril/1984 e atualmente possui uma area total de
6.411,03 metros quadrados, sendo que a area construida ¢ de 3.513,18 metros quadrados. O
horério de operagdo do referido terminal ¢ das 04h as 00h, por onde passam diariamente 66
linhas de 6nibus com uma estimativa de passageiros/dia em torno de 40 mil pessoas.

Dada a sua localiza¢dao no espago urbano, o Terminal 1 de Transporte Coletivo torna-
se opg¢do principal de pessoas que destinam-se de todos os bairros da cidade em direcdo ao
Centro por ser uma parada obrigatdria dos meios de transporte coletivo com esse destino. Por
essa razao, a observacao sistematica do referido mobiliario urbano foi inteiramente realizada
nas dependéncias do Terminal 1.

Em sua dimensdo fisica, o Terminal 1 de Transporte Coletivo aparenta certa
precariedade em sua estrutura, apesar de recém-reformado. Nos pontos de embarque e
desembarque, hd a predominancia de barracas de vendedores ambulantes nas proximidades
dos bancos onde as pessoas sentam para aguardar a chegada do 6nibus, o que concorre para
condigdes de limpeza publica indesejaveis. O deslocamento de pessoas em seu interior, por
conta disso, torna-se de certo modo limitado por conta das barracas e lixeiras publicas como

principais obstaculos ali encontrados (Figuras 41 e 42).

Figura 41 - Presenca de ambulantes Figura 42 — Prejuizo no deslocamento de pessoas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Dentre os aspectos listados na matriz de observagdo, notou-se que ndo existe o
nivelamento do passeio para embarque e desembarque de pessoas em cadeira de rodas, muito
menos a presenca de mapas tateis e/ou sinalizacdo tatil direcional e de alerta para melhor

localizag@o de deficientes visuais nas dependéncias do Terminal 1 (Figura 43).

Figura 43 - Auséncia do embarque e desembarque em nivel
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em contrapartida, percebeu-se que as exigéncias minimas da ABNT 9050 (2004)
foram respeitadas quanto a presenca de rampas para o acesso de pessoas com deficiéncia as
dependéncias do referido Terminal (Figura 44). Porém, em pontos especificos, a estrutura
arquitetonica da propria edificacdo parece concorrer para a criacdo de obstaculos ao
deslocamento de pessoas com deficiéncia em locais onde a presenca dessas mesmas rampas

deveria garantir o livre acesso para o publico em questdo (Figura 45).

Figura 44 - Presenca de rampas de acesso Figura 45 - Obstaculos em rampas de acesso
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Durante o periodo de tempo em que a pesquisadora manteve-se nas dependéncias do
Terminal 1 notou-se que, em média, de cada 10 (dez) meios de transporte coletivo que
chegavam e partiam do local, 3 (trés) destes ndo apresentavam estrutura adaptada da
acessibilidade. Tais Onibus eram remanescentes da frota antiga, o que se fazia notar na

precariedade de sua estrutura fisica.

Pagina 61



Porém, a maioria dos 6nibus em circulagao no Terminal 1, no momento da observagao
sistemdtica, fazem parte da nova frota recém-chegada ao municipio cuja estrutura fisica
interna, como a presenga de elevadores de acesso para o embarque e desembarque de pessoas
em cadeira de rodas, ¢ externa, como a indicagdo do simbolo universal da acessibilidade nos
meios de transporte coletivo, apontam para a preocupacdo nacional de inclusdo social das

pessoas com deficiéncia e/ou restricdo de mobilidade no espaco urbano (Figura 46 e 47).

Figura 46 - Transporte coletivo acessivel Figura 47 - Frota de onibus nova e adaptada
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.4. Avenida Torquato Tapajos

6.4.1. Calcada

Devido ao fato de que a predominadncia das edificacdes no trecho escolhido sdo
galpdes de almoxarifado das empresas de grande porte, lojas de produtos agricolas,
concessionarias de veiculos e/ou autopecas, dentre outros, percebeu-se que as calgadas
apresentaram a largura minima para o deslocamento em linha reta de pessoas em cadeira de
rodas, inclusive com o recuo minimo entre imével e meio fio, além de uma boa largura para a
transposicdo de obstaculos isolados, tais como os postes de iluminagdo publica (Figura 48).

Em contrapartida, observou-se também que a constante presenca de desniveis tornam-
se um obstaculo consideravel ao deslocamento das pessoas de modo geral por ndo permitirem
certo nivelamento entre as calcadas em termos de continuidade de deslocamento, aliados a

presenca de bueiros de esgoto abertos (Figura 49).
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Figura 48 - Presenca de largura minima Figura 49 - Desniveis nas cal¢adas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Outros obstaculos observados no trecho em questdo foram as proprias passarelas de
pedestres. Tanto o inicio quanto o final da passarela mostraram-se um entrave ao
deslocamento nas calgadas devido a auséncia da largura minima das calgadas que possibilite a
continuidade do deslocamento por meio do desvio dos pilares da passarela de pedestres.
Desse modo, o pedestre ¢ levado a optar por fazer o desvio pelo meio fio ou por tras do pilar

em uma area fora da calcada em si (Figuras 50 e 51).

Figura 50 - Auséncia de largura minima Figura 51 - Obstaculos arquitetonicos sobre as cal¢cadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Tal desvio, conforme o observado, pode ser facilmente realizado por uma pessoa sem
deficiéncia, porém a auséncia de uma rampa de acesso com largura suficiente para que uma
pessoa com deficiéncia mantenha o deslocamento nesses espagos inviabiliza totalmente a
passagem desse publico em pontos especificos junto as passarelas de pedestres.

Em contrapartida, notou-se que ndo existem calcadas feitas com material inadequado,
tais como ceramica, o que facilita a seguranca durante o trajeto. No trecho observado, nao
havia a presenca de obras sobre o passeio. Percebeu-se, também, a auséncia de area comercial

estendendo-se para o mesmo, visto que hd a presenca do recuo minimo entre edificacdo e
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meio fio, especificamente em frente aos galpdes de almoxarifado e lojas de grande porte, o
qual permite o transito de pedestres sem o confronto direto com areas comerciais.

Um fato curioso observado foi que, diante de edificagdes comerciais de grande porte,
notou-se a presenga de rampas de acesso nas calgadas inclusive com a sinalizacdo indicativa
do simbolo universal da acessibilidade. Tal fato foi observado diante de concessionarias
(Figura 52) e diante de uma escola particular (Figura 53), o que demonstrou novamente,
infere-se, que a preocupacdo da acessibilidade na cidade de Manaus parece ser algo mais da

ordem do particular do que um comprometimento publico por parte do planejamento urbano.

Figura 52 - Rampas de acesso nas cal¢cadas Figura 53 - Rampas de acesso nas calcadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em contrapartida, na esfera publica, houve pontos especificos onde notou-se a
preocupagdo do planejamento urbano com a presenca de rampas de acesso, como por exemplo
junto a passagem de nivel da entrada do Conjunto Santos Dumont (Figura 54), o que nio se

notou no mesmo ponto especifico do outro lado da rua (Figura 55).

Figura 54 - Presenca de rotas acessiveis Figura 55 -Auséncia de rampas de acesso continuas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Junto as passarelas de pedestres foi possivel notar rampas de acesso nas calgadas, mas
estas ndo estavam devidamente sinalizadas (Figura 56). Em outros pontos da avenida, diante

de oficinas mecanicas especificamente, os desniveis de piso acima de 15 mm foram tratados
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em forma de rampa com inclinagdo superior a 8,33% (1:12), ndo podendo compor rotas
acessiveis (ABNT 9050, 2004) por, percebe-se, ndo garantir certo conforto no deslocamento

(Figura 57).

Figura 56 - Rampas de acesso no sinalizadas Figura 57 - Rampas de acesso inadequadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.4.2. Canteiro Divisor de Pistas

No trecho observado, os canteiros divisores de pista que separam os dois sentidos da
referida avenida possuem largura minima e contam com a presenca de arborizacdo com
vegetais de pequeno porte (Figura 58). Além disso, percebeu-se que existe o rebaixamento do
canteiro divisor de pistas com a distdncia minima de 1,20m (ABNT 9050, 2004) para a

passagem de pedestres (Figura 59).

Figura 58 - Canteiro divisor de pistas Figura 59 - Rebaixamento do canteiro divisor de pistas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Porém, nesses pontos onde ha a presenca do rebaixamento ndo existe a demarcacgao de
faixa de pedestres para a garantia da travessia nesses pontos especificos. Ao contrario, tais

rebaixamentos dos canteiros divisores de pistas encontram-se proximos as passarelas de
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pedestres e localizados em pontos da via de circulagdo onde a unica possibilidade vidvel de
travessia € a propria passarela de pedestres e ndo o leito carrogavel em si.

Por essa razdo e devido & auséncia de faixa de pedestres junto ao rebaixamento do
canteiro divisor de pistas, a avenida em questdo apresenta viabilidade de travessia continua

apenas em passarela de pedestres enquanto inica opgao vidvel.

6.4.3. Passarela de Pedestres

No trecho observado, devido a auséncia de faixas de pedestres demarcadas, a
observacdo sistematica limitou-se apenas a presenga das passarelas de pedestres.

Percebeu-se que, das 03 (trés) passarelas de pedestres existentes no trecho observado,
apenas 01 (uma) delas foi concebida totalmente rampada e com a presenca de corrimdo de
apoio com altura entre 0,70m e 0,92m e acabamento recurvado (ABNT 9050, 2004). A
passarela em questdo apresentou largura suficiente para a travessia de pessoas em cadeira de

rodas, além de uma infraestrutura de deslocamento desejavel (Figura 60 e 61).

Figura 60 - Passarela de pedestres rampada Figura 61 - Condicdes de travessia
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

O unico entrave ao deslocamento ali observado foi a presenca de comércio de
vendedores ambulantes em analogia ao observado na Avenida Djalma Batista no mesmo
mobilidrio urbano. Tal presenga de comércio estreita a passagem da rampa de acesso e, por
tais vendedores instalarem suas barracas nas curvas, impossibilita que o cadeirante, por
exemplo, conte com uma darea livre para a manobra da cadeira de rodas ou um deficiente
visual mantenha o seu direcionamento pelos corrimdes de apoio localizados nas laterais
externas da passarela de pedestres sem o incomodo de ser surpreendido pelas mercadorias ali

expostas (Figura 62).
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Figura 62 - Presenca de comércio na passarela de pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Desse modo, um espago intersticial concebido para ser um local de passagem
(FISCHER, 1999) torna-se um local de compra e venda que desloca a funcionalidade do
mobilidrio urbano, que ¢ a de manter um deslocamento continuo de um ponto para o outro do
espago urbano, para finalidades outras que rompem com o uso social esperado para aquele
espaco.

Nas demais passarelas de pedestres (Figuras 63 e 64) presentes no trecho observado,
estas foram concebidas enquanto escadas e sem a sinalizagdo tatil de alerta desejavel para o

uso de deficientes visuais, segundo a ABNT 9050 (2004).

Figura 63 - Passarela de pedestre nio acessivel Figura 64 - Passarela de pedestre nio acessivel
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.4.4. Vagas para Veiculos

A dimensao fisica do espago urbano na avenida em questdo, especificamente no trecho
escolhido para a observagdo, apontou para uma preocupacdo pontual dos grandes lojistas e
varejistas em manter o recuo minimo entre o imével e o meio fio justamente para garantir,

sobre as suas calgadas, um espago viavel para o estacionamento de veiculos.
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Porém, do mesmo modo que ocorre na Avenida Djalma Batista, apesar de mais
organizado, as calcadas atendem aos interesses de seus donos ao permitir que pessoas e
veiculos ocupem o mesmo espaco fisico. Desse modo, a presenca do recuo minimo permite
que o deslocamento de pessoas ocorra de modo fluido, visto que o estacionamento de veiculos
estd distante da area propria para a passagem de pedestres, limitando o confronto entre ambos

aos momentos de entrada e saida dos veiculos do espago para estes ali destinados (Figura 65).

Figura 65 - Presenca de recuo minimo para estacionamento de veiculos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Porém, em outros pontos do trecho observado, tal preocupagdo ndo se manteve
constante. Percebeu-se que, em determinados locais, a inviabilidade de deslocamento era
garantida até mesmo para as pessoas sem deficiéncia, pois tanto veiculos quanto demais
obstaculos presentes nas calgcadas ndo deixavam escolha aos pedestres a ndo ser o contorno
dos mesmos por rotas estreitas, o que fatalmente seria impensado a uma pessoa em cadeira de

rodas, por exemplo (Figura 66).

Figura 66 - Obstaculos ocasionados por estacionamento de veiculos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Notou-se que, diante de lojas de grande porte, existiu a preocupacdo com a reserva de
vagas para pessoas com deficiéncia e/ou restricio de mobilidade, devidamente sinalizadas

horizontalmente com o simbolo universal da acessibilidade pintado no piso e em quantidade
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proporcional ao total de vagas oferecidas, conforme preconiza a ABNT 9050 (2004). De todas
as avenidas pertencentes ao Corredor Urbano Sul/Norte enquanto lugares representativos do
elemento Via (LYNCH, 1999), a avenida em questdo foi a unica onde notou-se, de modo mais
concreto, a preocupacdo com a reserva de vagas para pessoas com deficiéncia em

estacionamento para clientes (Figuras 67 e 68).

Figura 67 - Reserva de vagas exclusivas Figura 68 - Reserva de vagas exclusivas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.4.5. Telefones Publicos

Durante a observacdo sistematica do espago urbano no trecho escolhido, notou-se a
presenga de dois telefones publicos por toda a extensdo deste. Porém, do mesmo modo que as
demais avenidas pesquisadas, ambos ndo apresentaram rebaixamento minimo das cabines
para o uso de pessoas em cadeira de rodas, quica o teclado adaptado em Braille para o uso de
deficientes visuais (Figura 69), o que reforca o descaso do poder publico com o acesso livre

de pessoas com deficiéncia, preconizado pela ABNT 9050 (2004).

Figura 69 - Telefones publicos ndo adaptados
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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6.4.6. Parada de Onibus/Meios de Transporte Coletivo

No trecho observado, hd uma especificidade que claramente distingue a avenida em
questdo das demais avenidas supracitadas: a presenga de paradas de Onibus localizadas nos
canteiros divisores de pistas. Tais paradas faziam parte de uma proposta para o sistema viario
da cidade intitulada Expresso, onde Onibus bi articulados e com portas dos dois lados
circulariam por esses pontos e possibilitariam aos usudrios de transporte publico o embarque e
desembarque em nivel.

No més de Abril/2001, a Revista Cidades do Brasil publicou uma matéria sobre a
revoluciondria solugdo vidria a ser implantada pelo prefeito da época. A idéia inicial era a
constru¢cdo de corredores exclusivos de Onibus que cortariam a cidade de ponta a ponta,
reduzindo & metade o tempo de deslocamento entre os bairros e o centro, bem como a
aquisi¢do de Onibus articulados e bi articulados com ar condicionado. O projeto do Expresso
incluia também a constru¢do de trés mini-rodovidrias montadas em estrutura espacial com
lanchonetes, lojas e servigos publicos.

A duplicacdo das avenidas por onde circulariam os Expressos permitiria que as duas
pistas centrais, nos corredores, fossem exclusivas para os Onibus. Nessas pistas, os canteiros
centrais seriam as "paradas', ou seja, o passageiro ia embarcar e desembarcar exatamente no
mesmo lugar, mudando apenas o lado da plataforma.

A presente observagdo sistematica do espago urbano constatou, onze anos depois, a
falha gritante e o abandono, por assim dizer, do projeto revoluciondrio que deixou em seu
lugar espacos fisicos sucateados e com infraestrutura precaria (Figura 70). Durante o tempo
em que a observacao foi feita no referido trecho, nenhum dos 6nibus bi articulados fez uso das
plataformas centrais para o embarque ou desembarque de passageiros.

Ao contrario, enquanto as paradas do antigo Expresso encontravam-se vazias, as
calcadas lotavam-se com os usudrios de transporte coletivo a espera do transporte publico,
totalmente desabrigados do sol e visivelmente desconfortaveis pela auséncia de assentos para
todos.

Apesar de depredadas em sua estrutura fisica pela agdo imperdoavel do tempo, as
plataformas centrais do Expresso foram concebidas com rampas de acesso (Figura 71) para
pessoas em cadeira de rodas (ABNT 9050, 2004), mas sem a presenca de mapas tateis para
melhor localizagdo de deficientes visuais. Nas paradas de Onibus localizadas sobre as

calcadas, nenhum dos itens anteriormente descritos foi encontrado.
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Figura 70 - Infraestrutura precaria em paradas de 6nibus Figura 71 - Presenca de rampas de acesso
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Apesar disso, os meios de transporte coletivo que por ali operam sdo estruturalmente
adaptados com elevadores de acesso para o embarque e desembarque de pessoas em cadeira
de rodas no transporte coletivo, além de possuirem a indicacdo do simbolo universal da

acessibilidade (Figura 72).

Figura 72 - Transporte coletivo acessivel
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Quanto aos micro-O6nibus ou alternativos comumente em circulagdo na avenida no
momento da observagdo, percebeu-se que nenhum destes apresentavam a indicacdo do
simbolo universal da acessibilidade, o que observa-se ndo estarem preparados para a demanda
das pessoas com deficiéncia de modo prioritario como os demais 6nibus convencionais.

Em termos gerais, pode-se dizer que o elemento Via - Corredor Urbano Sul/Norte —
apresentou os seguintes dados acerca da acessibilidade urbana para pessoas com deficiéncia

nos espacos de movimento ali presentes, descritos no Quadro 6:
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Quadro 6 - Distribuicdo da acessibilidade no elemento Via
Corredor Urbano Sul/Norte

Acessibilidade Urbana para Pessoas com Deficiéncia
Mobiliario Av. Djalma Batista Av. Constantino Nery Av. Torquato Tapajos
Urbano Existe Inexiste Existe Inexiste Existe Inexiste
Calgadas X X X
Canteiro Divisor
de Pistas X X X
Faixa de
Pedestres * X X - -
Passarela de
Pedestres * X - - X
Reserva de
Vagas para X X X
Veiculos
Telefones
Publicos X X X
Parada de
Onibus X X X
Meios de
Transporte X X X
Coletivo

* Mobiliarios inexistentes nos trechos escolhidos para a observagao.

6.5. Zona Portuaria (Estacao Hidroviaria do Amazonas):

Em seguida, a pesquisadora inseriu-se nos espagos de movimento presentes na
edificacdo publica Estacdo Hidrovidria do Amazonas, localizada na zona portudria da cidade,
lugar representativo do segundo elemento — Limite - descrito em Lynch (1999) como sendo os
elementos lineares ndo usados ou entendidos como vias pelo observador. Sdo fronteiras entre
duas faces, quebras de continuidade lineares: praias, margens de rios, lagos, etc., cortes de
ferrovias, constru¢des, muros e paredes.

Construido pela engenharia inglesa em 1902, o porto flutuante de Manaus atualmente
conhecido por Estacdo Hidrovidria do Amazonas ¢ o unico do género no pais formado por um
grande pier de concreto flutuante estendido sobre vigamentos de ago, o qual permite que suas
bdias acompanhem o fluxo anual de subida e descida do Rio Negro. Sua area de influéncia
compreende quase todo o Estado do Amazonas, estendendo seus dominios para os municipios
das partes altas dos rios Madeira, Purus e Jurud, além dos Estados Brasileiros de Rondonia e

Roraima.
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Figura 73 - Estacdo Hidroviaria do Amazonas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

No referido lugar representativo, versou-se pela observagdo sistematica dos seguintes
itens, a saber: Sinalizacdo, Espacos de Movimento e Estrutura Fisica, por meio de aspectos
componentes da Matriz de Observagdo (Vide Apéndice 1V), baseados na ABNT 9050 (2004),
enquanto especificidades minimas para a acessibilidade. Os resultados encontrados foram os

seguintes:

6.5.1. Sinalizacao

Com relacdo a esse aspecto, observou-se que existe a presenga de sinalizacdo tatil
direcional (Figura 74) no piso para melhor deslocamento de deficientes visuais no interior da
referida edificacdo. Tal sinalizacdo concentrou-se especificamente na area de convivéncia,
onde bares/lanchonetes e demais lojas estdo localizadas no sentido de facilitar o
direcionamento de pessoas com deficiéncia visual quanto a presenca das mesas e cadeiras da
praga de alimentacdo, bem como facilitar a circulagdo para fora desta em direcdo aos demais
ambientes do local. Notou-se, igualmente, a presenca do mesmo tipo de sinalizagdo proximo
aos caixas eletronicos no sentido de orientar os deficientes visuais quanto a localizacdo destes

no espaco fisico (Figura 75).

Figura 74 - Sinalizacao tatil direcional Figura 75 - Sinalizacio tatil direcional
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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A ABNT 9050 (2004) entende que a sinalizagdo tatil direcional deve ser contrastante
com a cor do piso adjacente, podendo ser sobreposta ou integrada ao mesmo. No caso da
Estagdo Hidroviaria do Amazonas, a sinalizacdo tatil direcional ali observada ¢ do tipo
sobreposta e, a este tipo de sinalizacdo, as normas técnicas da acessibilidade exigem que o
desnivel entre a superficie do piso existente e a superficie do piso implantado seja chanfrado e
ndo exceda 2mm (p.30).

Porém, percebeu-se que a sinalizagdo tatil direcional ali existente, além de ndo ser
continua dado o desgaste fisico do proprio material em si, parece ndo ser adequada as
exigéncias minimas da acessibilidade em alguns aspectos fundamentais. A ABNT 9050
(2004) preconiza que a sinalizagdo tatil direcional deve ter textura com secdo trapezoidal,
qualquer que seja o piso adjacente; ser instalada no sentido do deslocamento; ter largura entre
20 cm e 60 cm e; ser cromodiferenciada em relacdo ao piso adjacente (p.33).

Ao observar-se o piso da referida edificagdo, notou-se que este ¢ todo em cerdmica
lisa, logo o esperado seria que a sinalizacdo tatil direcional fosse instalada em relevos lineares
e regularmente dispostos (Figura 76), visto que o piso no interior da Estacdo Hidrovidria do
Amazonas ndo possui textura. Porém a sinalizag¢do tatil direcional ali encontrada, além da
visivel largura insuficiente para um bom direcionamento da circulagdo de pessoas com
deficiéncia visual, € lisa em alguns pontos e ausente em outros, dado o desgaste fisico, o que
possivelmente concorre para o aumento do risco de acidentes no deslocamento, risco este ja

existente pelo fato de o material do proprio piso ser liso (Figura 77).
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Figura 76 - Medida padrao da sinalizagfo tatil direcional Figura 77 - Sinalizacio inadequada
Fonte: ABNT 9050 (2004) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Quanto a desejavel presenca de mapas tateis em Braille para melhor localizagdo de

deficientes visuais, estes ndo foram encontrados ao longo de toda a edificagdo. Igualmente,
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observou-se que os avisos de chegada e partida de embarcagdes sdo sinalizados por meio de
telas de TV localizadas em pontos estratégicos nos pilares da praca de alimentacdo (Figura
78) a qual serve igualmente como sala de espera para passageiros.

Além disso, existe a presenca de uma estacao de radio — Radio Fluvial — no interior da
edificacdo, a qual divulga as noticias sobre as rotas de viagem, o que torna-se um servigo util
tanto para as pessoas em geral quanto, especialmente, para os proprios deficientes visuais, os
quais passam a orientar-se pelo sentido da audicdo no tocante a suprir a auséncia de mapas
cognitivos adaptados (Figura 79). Durante a observacdo sistematica, notou-se a auséncia de
sinalizacdo visivel quanto as saidas de emergéncia, o que impossibilitou a observa¢dao da

existéncia ou ndo de rotas de fuga acessiveis.

4 Way to the ship

J Shopping

Figura 78 - Mapas cognitivos Figura 79 - Mapas cognitivos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.5.2. Espacos de Movimento
Observou-se, nesse contexto, que a Estacdo Hidrovidria do Amazonas possui a
presenca de rampas de acesso para o livre deslocamento de pessoas com deficiéncia tanto nas
calcadas (Figura 80), na entrada principal de acesso ao porto em si (Figura 81), quanto na
entrada do PAC Porto — Pronto Atendimento ao Cidadao (Figura 82) — sendo as ultimas, em

especial, concebidas com material antiderrapante (piso emborrachado).

Figura 80 - Rampas de acesso na cal¢cada
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Figura 81 - Rampa de acesso ao porto Figura 82 - Rampa de acesso ao PAC Porto
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Com relacdo a Figura 80, em termos criticos, infere-se que a questdo do planejamento
urbano quanto ao calgcamento mantém-se um problema constante por toda a cidade, tomando
por base as condicdes de uso precdrias das raras rampas de acesso para pessoas com
deficiéncia encontradas pela cidade, como revela-se pela precaria sinalizagdo do simbolo
universal da acessibilidade em pontos onde todos os recursos de acesso possiveis deveriam
estar claramente destacados.

Quanto a presenga de corrimdo de apoio, notou-se que estes existem por toda a
extensdo da rampa principal de acesso ao porto (Figura 83) em conformidade com as
especificacdes de largura entre 3 cm e 4,5cm, sem arestas vivas e permitindo boa

empunhadura e deslizamento, sendo preferencialmente de secdo circular (ABNT 9050,

2004:46). Tal presenca fez-se notar, igualmente, nas escadas existentes tanto no interior da

edificacdo a qual d4 acesso imediato ao andar onde localiza-se a Radio Fluvial (Figura 84).

Figura 83 - Presenca de corrimio de apoio Figura 84 - Presenca de corrimio de apoio
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Outro ponto positivo observado nos espacos de movimento do referido lugar
representativo foi a presenga de acesso rampado também no trajeto Porto-Embarcagdo, onde

tanto veiculos quanto pessoas em quaisquer circunstincias de mobilidade podem aproximar-
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se dos barcos de modo independente para a realizacdo dos procedimentos de embarque e

desembarque (Figura 85).

Figura 85 - Rota acessivel no trajeto Porto-Embarcacgio
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Percebe-se que, ao optar pelo acesso rampado tanto na entrada principal quanto no
trajeto Porto-Embarcagdo, a Estacdo Hidroviaria do Amazonas agrega aos seus ambientes o
valor de um espaco acessivel para todos, visto que € possivel notar um esforco inicial do
empreendimento para que a condi¢do igualitaria do acesso possa manter-se no sentido da
promog¢do da mobilidade urbana sustentdvel tdo defendida e preconizada pelo Estatuto das
Cidades (2001) para as metropoles brasileiras.

Com relagdo ao PAC Porto especificamente, observou-se também a existéncia de
elevadores adaptados para pessoas com deficiéncia no interior do referido ambiente, o que
concorre para a promog¢do do acesso livre em deslocamento vertical aos usuarios do servigo
de pronto-atendimento para os demais andares do espago fisico, independente de quaisquer

restricdes de mobilidade (Figura 86).

Figura 86 - Presenca de elevador adaptado
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Nos demais ambientes da edificagdo, notou-se que estes contam com uma ampla area
de circulacdo de pessoas por seus corredores, inclusive as portas de entrada e saida do
ambiente climatizado da praca de alimentagdo e areas comerciais para as demais areas de
convivéncia localizadas em ambiente externo, bem como portas de embarque e desembarque
igualmente amplas, sem barreiras arquitetonicas e/ou grandes desniveis, no sentido de facilitar

o0 acesso para todos (Figuras 87 e 88).

Figura 87 - Area de circulagio ampla Figura 88 - Area de circulagio ampla
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.5.3. Estrutura Fisica

A Estac¢do Hidrovidria do Amazonas possui areas de convivéncia que abrigam tanto
as pracas de alimentacdo quanto areas comerciais (Figura 89 e 90), além de um espaco
localizado as margens do Rio Negro cujo affordance ali estabelecido visa ao relaxamento e a
contemplacdo da natureza (Figura 91). Nesses espacos, diferentemente da area de circulacao

interna, o piso nesses pontos especificos foi concebido com material diferenciado.

Figura 89 - Area de convivéncia
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Figura 90 - Praca de alimentac¢ao Figura 91 - Area de convivéncia externa
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Especificamente nas areas de convivéncia onde as pragas de alimentacdo localizam-se,
ndo foi possivel notar a preocupagdo com a reserva de assentos para pessoas com deficiéncia.
A ABNT 9050 (2004), com relagdao ao tema, destaca que os restaurantes, refeitorios, bares e
similares devem possuir pelo menos 5% do total das mesas, com no minimo uma acessivel
para pessoas com deficiéncia. Tal exigéncia minima, observou-se, ndo foi tomada enquanto
prioridade pelos estabelecimentos ali encontrados.

Quanto a funcionalidade da edificacdo em si no sentido da entrada e saida de pessoas
da cidade de Manaus, notou-se que a mesma preocupacao com a presenca de acesso rampado
tanto nas entradas principais quanto no trajeto Porto-Embarcagdo e amplas areas de circulacdo
ndo foi mantida no tocante ao rebaixamento de guichés de venda de passagens para o uso de
pessoas em cadeira de rodas.

O que notou-se foi que, apesar da area de circulagdo proxima aos guichés de venda de
passagens ser amplo para o acesso de pessoas em cadeira de rodas, a padronizacdo dos
mesmos em termos de altura com relacdo ao piso, bem como a ausente area de aproximagao

com profundidade livre inferior (ABNT 9050, 2004) possivelmente concorrem para o

incomodo e constrangimento da pessoa cadeirante frente ao servigo prestado. (Figuras 92 e
93).

Figura 92 - Auséncia de guichés acessiveis Figura 93 - Guichés de venda de passagens
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Pagina 79



Por toda a edificagdo, notou-se a auséncia de cabines telefonicas, bem como de
elevadores e/ou esteiras rolantes o que, infere-se, se deve ao fato de os andares superiores ndo
serem espacos de movimento abertos ao publico.

Quanto a reserva de vagas para veiculos, n3o notou-se a preocupacdo com a
sinalizacdo de vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em ambos o0s estacionamento da

Estagdo Hidroviaria do Amazonas (Figura 94), apenas a demarcagdo de vagas comuns a

todos.

Figura 94 - Estacionamento de veiulos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Com relagdo aos banheiros publicos, observou-se que existe a reserva de banheiros
adaptados para o uso de pessoas com deficiéncia, estando este localizado tanto em rota
acessivel quanto sinalizado com o simbolo internacional da acessibilidade (Figura 95). O
lavatorio (Figura 96) localizado dentro do banheiro reservado para os deficientes a uma altura
entre 0,78m a 0,80m (ABNT 9050, 2004) mantém-se em conformidade com as exigéncias

técnicas.

Figura 95 — Reserva de banheiros exclusivos Figura 96 - Lavatério adaptado
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Devido ao fato de o banheiro acessivel para deficientes estar em manutencdo no

momento da observagdo sistematica, o registro fotografico da bacia sanitaria no interior do
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mesmo ndo foi autorizado. Porém, com relacdo aos elementos que puderam ser observados,
vale ressaltar que o lavatorio ndo possui barras de apoio e o acionamento da torneira do
lavatorio ndo ¢ do tipo alavanca, tampouco sensor eletronico ou dispositivo equivalente,
conforme preconiza a ABNT 9050 (2004).

Em termos gerais, pode-se dizer que o elemento Limite — Esta¢do Hidroviaria do
Amazonas — apresentou os seguintes dados acerca da acessibilidade urbana para pessoas com

deficiéncia nos espagos de movimento ali presentes, descritos no Quadro 7:

Quadro 7 - Distribuicio da acessibilidade no elemento Limite

Estacdo Hidroviaria do Amazonas

Acessibilidade Urbana para Pessoas com Deficiéncia
Aspectos Existe Inexiste
Sinaliza¢do X
Espagos de Movimento X
Estrutura Fisica X

6.6. UES Cidade Nova/Rua Itaeté

A terceira area observada foram os espacos de movimento inseridos na Rua Itaeté,
situada no bairro Amazonino Mendes que, por sua vez, localiza-se dentro da UES Cidade
Nova que forma uma das macrounidades Urbanas de Manaus. Tal area configura-se como
lugar representativo do terceiro elemento — Bairro — descrito em Lynch (1999) sendo regides
médias ou grandes de uma cidade, concebidos como dotados de extensdo bidimensional. O
observador neles penetra mentalmente e eles sdo reconheciveis por possuirem caracteristicas
comuns que os identificam. Sempre identificaveis a partir do lado interno, sdo também usados
como referéncia externa quando vistos de fora.

A darea urbana do municipio de Manaus divide-se em macro unidades Urbanas,
entendidas enquanto compartimento do territério da drea urbana em dreas que apresentam
aspectos fisicos e/ou caracteristicas de ocupagdo e uso homogéneas. Cada macro unidade
Urbana subdivide-se em Unidades de Estruturacdo Urbana (UES) para fins de planejamento,
gestdo e aplicagdo das normas de uso e ocupagdo do solo. Tais unidades de estruturagdo
urbana caracterizam-se por dois aspectos: Eixos de Atividade, enquanto faixas localizadas ao
longo de uma via, de estimulo ao comércio e servicos, para evitar deslocamentos urbanos e;

Setores de Unidades Especiais, enquanto locais de concentragdo de atividades ndo-
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residenciais, onde sdo estabelecidas condi¢des de uso e de ocupagdo especificas (MANAUS,
2002, p. 29).

A UES Cidade Nova corresponde a uma unidade residencial e de ocupacao horizontal
de alta densidade e de incentivo a densificacdo. A observagdo sistemdtica do espaco urbano
nessa UES restringiu-se ao bairro Amazonino Mendes, popularmente conhecido como
Mutirdo, concentrando-se na Rua Itaeté onde existe um grande fluxo de atividade comercial,
bem como de movimentacdo de veiculos. O referido bairro iniciou-se como sendo um
conjunto habitacional no ano de 1988, criado pelo governador da época, tornando-se
conhecido popularmente pelo nome de Mutirdo devido os moradores construirem suas casas

em forma de um mutirdo de ajuda.

Figura 97 - Identificacdo da Rua Itaeté
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

O nome Itaeté ¢ de origem Tupi-Guarani e significa "Pedra Dura, Durissima". A
referida rua possui 02 (dois) quildmetros de extensdo e ¢ conhecida por sua intensa
movimentagdo comercial e grande circulagdo de pessoas e veiculos.

A observagdo sistematica concentrou-se nos seguintes mobilidrios urbanos, a saber:
Calgadas, Faixa de Pedestres, Parada de Onibus/Meios de Transporte Coletivo, Vagas para
Veiculos e Telefones Publicos, com base em aspectos relacionados na Matriz de Observagao
(Vide Apéndice 1V), extraidos de exigéncias minimas da ABNT 9050 (2004) para a

acessibilidade. Os resultados encontrados foram os seguintes:

6.6.1. Calcada

Devido a intensa concentragdo comercial a Rua Itaeté apresentou, no momento da
observagdo, as calgadas enquanto espacos propicios para o comércio, visto que os mostrudrios
de lojas de departamento, por exemplo, valem-se do espago que deveria ser destinado ao

deslocamento de pessoas para exibirem suas mercadorias, além dos bares/restaurantes que
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utilizam o mesmo espaco para o arranjo de suas mesas (Figuras 98 e 99). A presenca de area
comercial estendendo-se para a cal¢ada, pode-se dizer, ¢ um dos principais obstaculos ali

encontrados para o deslocamento de qualquer pessoa, seja esta deficiente ou ndo.

Figura 98 - Area comercial sobre as cal¢adas Figura 99 - Area comercial sobre as calgadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Além disso, a presenga da Feira do Mutirdo sobre as calcadas sem que estas possuam
sequer uma largura minima que possibilitasse o deslocamento de pessoas em linha reta, bem
como a transposi¢cdo de obstaculos isolados (ABNT 9050, 2004) nesse ponto em especifico,
torna-se um outro agravante bastante consideravel quanto ao deslocamento tanto de pessoas

com deficiéncia quanto de pessoas sem deficiéncia (Figuras 100 e 101).

Figura 100 - Obstaculos sobre as calcadas  Figura 101 - Auséncia de largura minima para deslocamento
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Nota-se, por essa razdo, que a auséncia de planejamento urbano discrimina a
funcionalidade das cal¢adas, bem como a sua importancia para o transito de pessoas, ao
permitir que estas se tornem espagos marginalizados onde toda a sorte de obstaculos serdo
encontrados. Desde servigos de iluminagdo publica até estacionamento de veiculos, placas de
publicidade das lojas, lixo publico, barracas de vendedores ambulantes, dentre outros, as
calgadas, pequenas por natureza, parecem reduzir-se cada vez mais a minusculos espagos

onde tudo ¢ possivel de ser encontrado, menos pedestres por ali caminhando (Figura 102).
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Figura 102 - Auséncia de recuo minimo para o deslocamento de pessoas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Além disso, as superficies das calgadas ficam a mercé da interferéncia de seus donos
quando estes a concebem com ceramicas e/ou outro tipo de material que ndo promove a
seguranga no deslocamento de pessoas (Figura 103). Quando o material parece ser um
obstaculo significativo ao deslocamento, os desniveis aliam-se aos mesmos em grande
quantidade para, infere-se, lembrar ao pedestre que, de fato, aquele espaco ndo mais lhe

pertence (Figura 104).

Figura 103 - Material inadequado nas calgadas Figura 104 - Presenca de desniveis
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Tais desniveis que impossibilitam as calcadas de apresentar certa continuidade no
deslocamento sdo, na maioria das vezes, ocasionados por rampas de acesso aos veiculos na
entrada de garagens. Outra causa dos desniveis, pode-se apontar, parece dever-se ao fato de
que a Rua Itaeté torna-se uma ladeira em determinado ponto de sua extensdo, o que leva os
donos dos imdveis a conceberem suas calgadas em forma de elevagdes com o intuito de
auxiliar o deslocamento de pessoas sem deficiéncia no trajeto de descida e subida (Figura

105).
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Figura 105 - Desniveis nas calcadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Porém, tal preocupagdo por assim dizer egoista rompe totalmente com a possibilidade
de deslocamento de uma pessoa com deficiéncia, visto que tais “‘escadas” possuem degraus
altos e ndo sinalizados para um deslocamento possivel. Aliado a isso, a auséncia de recuo
satisfatorio entre o imével e o meio fio, bem como a propria infraestrutura do referido
mobilidrio urbano, encerram as calgadas enquanto espagos que atendem a quaisquer outras
finalidades, menos a de garantir um deslocamento seguro e fluido para todas as pessoas, sem
discriminagao.

Quanto a existéncia de obras sobre o passeio, ndo percebeu-se qualquer preocupacao
quanto ao deslocamento de pessoas quando estas foram encontradas (Figura 10). Ao
contrario, havia uma clara preocupacgido com a prote¢ao do cimento recém colocado para que
este se mantivesse livre da interferéncia do pedestrianismo, porém ndo ofereceu-se desvio
com rampas de acesso (ABNT 9050, 2004) para que os pedestres pudessem manter um

deslocamento seguro.

Figura 106 - Auséncia de sinalizacio de obras sobre o passeio com desvio em rampas provisorias de acesso
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Nao raro, devido a todos os obstidculos acima mencionados, era possivel deparar-se

com o deslocamento de pessoas ocorrendo na propria via de circulagdo em alusdo a uma
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batalha onde pessoas e veiculos disputavam por um minimo de espago para seguir o seu

trajeto, independente dos riscos e perigos ali encontrados (Figura 107).

Figura 107 - Auséncia de largura minima das cal¢cadas para o deslocamento de pessoas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

A Rua Itaeté, dado o seu cardter central, possui diversas ruas transversais que a
perpassam ao longo de sua extensdo. Nas referidas esquinas, ndo existe qualquer meng¢do a
um rebaixamento minimo das calgadas que possibilite o deslocamento de pessoas com
deficiéncia de um ponto para o outro. Ao contrario, nesses locais em especifico, notou-se a
presenca macica de grandes batentes (Figura 108), principalmente préximos as redes de

esgoto onde a tampa do mesmo era, por assim dizer, o término da calgada.

Figura 108 - Auséncia de rebaixamento minimo
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em outros casos, ndo raro, a auséncia de bueiros com tampa adequada tornavam-se um
obstaculo ainda mais perigoso ao deslocamento, visto que, sem qualquer precaucdo de
seguranga, poderiam facilmente ser eliciadores de graves acidentes aos pedestres mais
distraidos. No caso das pessoas com deficiéncia, cuja auséncia de um dos cinco sentidos as
tornam ainda mais frageis quando estas precisam lidar com o deslocamento no espago urbano,

tais obstaculos poderiam ser fatais.
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6.6.2. Faixa de Pedestres

Por toda a extensdo da referida rua, observou-se a existéncia de duas faixas de
pedestres, sendo uma delas de acesso imediato ao Centro de Convivéncia da Familia e a outra
localizada no cruzamento da Rua Itaeté e a Avenida Grande Circular.

Observou-se que em nenhuma delas existe o rebaixamento de calgadas (ABNT 9050,
2004) para a travessia de pedestres. Na faixa de pedestres localizada em frente ao Centro de
Convivéncia da Familia, o rebaixamento existente na calgada ¢ no sentido do estacionamento
de veiculos. Porém, do outro lado da faixa, o que se encontra ¢ uma calgcada sem largura
minima para um deslocamento de qualidade, aliada a um desnivel que inviabiliza a travessia

de uma pessoa em cadeira de rodas, por exemplo (Figura 109).

Figura 109 - Faixa de pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Notou-se, também, que a referida faixa de pedestres ndo possui a demarcacdo em
vermelho propria da Campanha “T6 na Faixa!” a qual obriga o trafego de veiculos a ceder a
preferéncia ao deslocamento de pessoas. Em uma rua estreita e de mao dupla como € o caso
da Rua Itaeté, todo cuidado torna-se pouco quando se fala em travessia de pedestres.

Com relagdo a faixa de pedestres existente no referido cruzamento, esta possui a
demarcagdo em vermelho. Porém, dada a presenca do semaforo, ndo ha qualquer mengdo a
preferéncia de pedestres quando este estd livre para o trafego de veiculos. Além disso, a
presenca da Feira do Mutirdo (Figura 110) no entorno da referida faixa de pedestres, inclusive
com a presenga de mercadorias de vendedores ambulantes em cima da faixa em pontos

proximos as calcadas, prejudica significativamente a travessia de pedestres.
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Figura 110 — Presenca de obstaculos em faixa de pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

O fluxo intenso de pessoas e de veiculos nesse ponto especifico torna o uso da faixa de
pedestres, o que seria o comportamento correto, em um desafio perigoso que obriga, muitas
vezes, os pedestres a fazerem a travessia em outros pontos da rua anteriores ao gargalo do
cruzamento. Nao raro, ao observar-se a rua do ponto mais alto da ladeira, ¢ possivel notar o
esforco dos pedestres ao fazerem a travessia por entre os veiculos e barracas de ambulantes
quando o trafego estd mais livre ou quando ha a presenga de engarrafamento, ao invés de
preferirem a travessia em faixa de pedestres, mesmo esta sendo garantida pela presenca de um
semaforo de transito, semaforo este que ndo prevé a sinalizagdo sonora para a travessia de

deficientes visuais, conforme a ABNT 9050 (2004).

6.6.3. Parada de Onibus/Meios de Transporte Coletivo

Ao longo de toda a extensdo da Rua Itaeté, ¢ possivel identificar apenas uma parada de
Onibus com estrutura fisica para tal. As demais existentes sdo unicamennte sinalizadas com
uma placa instalada nos postes de iluminagdo publica, apontando que naquele ponto em
especifico os meios de transporte coletivo estdo autorizados a realizarem o embarque e

desembarque de passageiros (Figura 111).

Figura 111 - Sinalizacio precaria em paradas de 6nibus
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Dada a presenca de infraestrutura precaria nas calgadas, tais como desniveis e auséncia
de recuo minimo, a presenga de pessoas paradas aguardando o transporte coletivo tornam-se
novos obstaculos que somam-se aos ja existentes em espagos tdo ignorados quanto as
calcadas.

Por essa razdo, exigéncias minimas da ABNT 9050 (2004) tais como o nivelamento de
calcadas para o embarque e desembarque de pessoas em cadeira de rodas, presenga de rampas
de acesso para pessoas com deficiéncia e presenga de mapas tateis para melhor localizagdo de
deficientes visuais ndo foram encontradas por toda a extensao da referida rua.

Em contrapartida, notou-se que tanto os meios de transporte coletivo de grande porte
quanto os micro-Onibus ou alternativos possuem a indicagdo do simbolo universal da
acessibilidade (Figura 112), bem como a presenca de elevadores de acesso para o embarque e

desembarque de pessoas em cadeira de rodas na sua estrutura fisica.

Figura 112 - Transporte coletivo acessivel
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.6.4. Vagas para Veiculos

Durante a observacdo do espaco urbano na Rua Itaeté, notou-se o habito dos
motoristas em estacionar seus veiculos em fila indiana no meio fio sem se importarem com a
ausente largura da rua de sentido duplo, no tocante a passagem de veiculos (Figuras 113 e
114). Nao raro, a presenca de veiculos estacionados em ambos os lados da pista concorrem
para o estreitamento da pista e consequente engarrafamento, obrigando cada vez mais os

pedestres a recorrerem ao leito carrogavel para manterem o deslocamento.
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Figura 113 - Estacionamento de veiculos Figura 114 - Estacionamento de veiculos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Notou-se, no momento da observagdo, a preocupacdo no sentido da sinalizacdo de
vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em estacionamento publico somente por parte
do Centro de Convivéncia da Familia. Nesse local, ndo apenas foi realizada a resrva de vagas
para deficientes como a entrada do edificio também mostrou-se adaptada para eles (Figura
115). Além disso, o estacionamento da institui¢do ¢ garantido pela demarcagdo de vagas sobre
a calcada, onde os veiculos estacionam lado a lado (Figura 116), deixando um espaco livre

para o deslocamento de pessoas.

Figura 115 - Reserva de vagas exclusivas Figura 116 - Largura minima para estacionamento
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Nos demais locais por toda a extensdo da referida rua, o que notou-se foram os
veiculos tomando de assalto ou os espagos das calgadas ou junto ao meio fio, muitas vezes
proximos o suficiente de barracas de vendendores ambulantes para camuflarem tais barracas
em meio ao caos dos carros ali estacionados.

Em termos gerais, pode-se dizer que o elemento Bairro — Rua Itaeté/Bairro
Amazonino Mendes — apresentou os seguintes dados acerca da acessibilidade urbana para

pessoas com deficiéncia nos espagos de movimento ali presentes, descritos no Quadro 8:
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Quadro 8 - Distribui¢io da acessibilidade no elemento Bairro

Rua Itaeté — Bairro Amazonino Mendes

Acessibilidade Urbana para Pessoas com Deficiéncia

Mobiliario Urbano Existe Inexiste
Calgadas X
Faixa de Pedestres X
Parada de Onibus
X

Meios de Transporte Coletivo

X
Reserva de Vagas para Veiculos

X

Telefones Publicos * - R

* Mobilidrio inexistente.

6.7. Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho

Inauguracéo: Janeiro/2010.

Homenagem: Gilberto Mestrinho de Medeiros Raposo (1928-2009), Ex-Prefeito de
Manaus (1956-1958); Ex-Governador do Estado do Amazonas (1959-1963; 1983-1987; 1991-
1995) e Ex-Senador da Reptiblica pelo Amazonas (1999-2007).

Figura 117 - Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

O quarto elemento — Ponto Nodal — descrito em Lynch (1999) como sendo pontos,
lugares estratégicos de uma cidade através dos quais o observador pode entrar e focos
intensivos para os quais ou a partir dos quais se locomove, tais como jungdes, locais de
interrupg¢ao do transporte, cruzamento ou uma convergéncia de vias, momentos de passagem
de uma estrutura a outra, teve como lugar representativo o Complexo Vidrio Senador Gilberto
Mestrinho dada a centralidade do mesmo quanto ao acesso imediato a vérias zonas da cidade
por meio das Av. Ephigénio Salles (V8), André Aratijo, General Rodrigo Otavio e Max
Teixeira.

Observou-se no referido lugar representativo a presenca ou nao da acessibilidade nos

seguintes mobilidrios urbanos, a saber: Calgadas e Faixas de Pedestres. Tais itens foram
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observados segundo aspectos listados na Matriz de Observacdo (Vide Apéndice IV) com base
nas exigéncias minimas da ABNT 9050 (2004). Os resultados encontrados foram os

seguintes:

6.7.1. Calcada

Durante a observagdo sistemdtica do espago urbano no referido ponto em questdo,
percebeu-se que, no tocante as calgadas, estas apresentaram tanto a largura minima de 1,20m
para o deslocamento em linha reta de pessoas em cadeira de rodas (ABNT 9050, 2004, p. 7)
quanto o recuo dos postes de iluminacao publica, o qual permite que as calgadas mantenham a
continuidade do deslocamento aos pedestres por serem largas o suficiente para a transposicao
de obstaculos isolados. Quanto a superficie do piso, observou-se que as calgadas foram
concebidas em cimento e ndo existem pontos onde o material ¢ modificado para outro que nao

tenha funcionalidade anti-derrapante (Figuras 118 e 119).

Figura 118 - Largura minima para deslocamento Figura 119 - Condicdes de uso
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Percebeu-se, do mesmo modo, que em todas as calgadas proximas as faixas de
pedestres existe o rebaixamento minimo. Em determinado ponto observado, além do
rebaixamento minimo nas extremidades, a travessia de cadeirantes ¢ garantida pelo
rebaixamento total da calcada em termos de continuidade de deslocamento, conforme as

Figuras 120 e 121.
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Figura 120 - Rebaixamento junto a faixa de pedestres Figura 121 - Rebaixamento de cal¢cadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Notou-se que a concepcdo e execu¢cdo da obra prezaram pelo nivelamento das
calcadas em termos de continuidade de deslocamento. Logo, obstaculos tais como desniveis e
infraestrutura precaria ndo foram encontrados. O que encontrou-se foram pontos especificos
em determinadas cal¢cadas onde ha certo desgaste do material, mas em condi¢des minimas a

ponto de ndo inutilizar totalmente o referido mobilidrio urbano.

6.7.2. Faixa de Pedestres

Ao todo, o Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho possui 10 (dez) faixas de
pedestres posicionadas em pontos anteriores a rotatoria de veiculos. Tais faixas, observou-se,
estdo demarcadas em vermelho no sentido de dar a preferéncia para a travessia de pedestres
nos pontos onde localizam-se. Porém notou-se que, em locais especificos, a infraestrutura
precaria da propria via de circulagdo em si ocasiona desniveis que dificultariam, infere-se, a

realizacdo de uma travessia segura por pessoas com deficiéncia (Figura 122).

Figura 122 - Faixa de pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Nos demais pontos, notou-que que ¢ possivel pensar na travessia segura € com

conforto de pessoas com deficiéncia por tal localidade. A qualidade das calcadas permite a
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existéncia do posicionamento da faixa de pedestres em relagdo ao rebaixamento das calgadas.
Em tais locais, percebeu-se a indicagdo do simbolo universal da acessibilidade em rampas de
acesso em ambos os lados da via de circulagdo, sinalizando cada ponto onde a travessia de

pedestres poderia ser executada (Figuras 123 e 124).

Figura 123 - Posicionamento da faixa Figura 124 - Sinalizacdo de rotas acessiveis
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em termos gerais, pode-se dizer que o elemento Ponto Nodal — Complexo Viario
Senador Gilberto Mestrinho — apresentou os seguintes dados acerca da acessibilidade urbana

para pessoas com deficiéncia nos espagos de movimento ali presentes, descritos no Quadro 9:

Quadro 9 - Distribui¢io da acessibilidade no elemento Ponto Nodal

Complexo Viario Senador Gilberto Mestrinho

Acessibilidade Urbana para Pessoas com Deficiéncia

Mobiliario Urbano Existe Inexiste
Calgadas X
Faixa de Pedestres X

6.8. Centro Cultural Largo de Sao Sebastido

O quinto e ultimo elemento — Marco — descrito em Lynch (1999) como sendo outro
tipo de referéncia definido de modo simples, tais como um edificio, sinal, loja ou montanha,
teve como lugar representativo o Centro Cultural Largo de Sdo Sebastido. Tal espaco de
movimento foi eleito por conter o simbolo maior que define a cidade de Manaus tanto
nacional quanto internacionalmente — Teatro Amazonas — estando a Observacdo Sistematica

concentrada no entorno do mesmo.
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Inaugurado em 2004, o Centro Cultural Largo de Sao Sebastido ¢ um espaco criado e
mantido pelo Governo do Estado do Amazonas através da Secretaria de Cultura, com a
finalidade de resgatar a cidadania através da arte. Tal empreendimento, além de democratizar
a arte, proporciona aumento da renda para a classe artistica, na medida em que um novo
mercado de trabalho se abre. Além de se tornar um local de entretenimento e lazer, ha o
resgate da memoria local com a revitalizacdo da area. Compde esse espaco o Teatro

Amazonas, Casa Ivete Ibiapina, Casa do Restauro, Casa J. G. Aratijo e Casa das Artes.

Figura 125 - Teatro Amazonas/Largo de Sdo Sebastidio
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

A presente pesquisa concentrou a observagdo nos seguintes mobilidrios urbanos, a
saber: Passeio, Telefones Publicos, Vagas para Veiculos e Estrutura Fisica. Os aspectos a
estes relacionados foram listados na Matriz de Observacao (Vide Apéndice IV) com base nas
exigéncias minimas para acessibilidade dispostas na ABNT 9050 (2004). Os resultados

encontrados foram os seguintes:

6.8.1. Passeio

Devido a sua configuragdo ambiental, por tratar-se de uma praga, o Largo de Sao
Sebastido apresenta uma estrutura fisica peculiar que o define enquanto ponto turistico
voltado ao resgate da Bélle Epoque. Localizado no entorno do Teatro Amazonas, o passeio foi
concebido enquanto um espaco amplo e drea de circulagdo suficiente para atender a todos os
publicos.

Desse modo, ndo hé a freqiiente existéncia de obstaculos isolados que necessariamente
precisariam de largura minima para serem contornados. H4, em determinados pontos, a
presenca de areas de convivéncia com bancos de madeira, bancas de revistas no estilo de

época, residéncias, centros comerciais, dentre outros, porém a propria configuragcdo do passeio
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permite que os visitantes mantenham certa continuidade de deslocamento sem maiores

dificuldades (Figuras 126 e 127).

Figura 126 - Area de convivéncia Figura 127 - Areas de circulagio amplas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

O passeio, dada a sua configuracdo ambiental, possui nivelamento em termos de
continuidade de deslocamento e superficie do piso adequada. No ponto especifico da praga,
diante da entrada do Teatro Amazonas e onde existe um monumento centralizado em honra a
abertura dos portos, a superficie do piso ¢ feita em pedras portuguesas e com mosaico similar

ao calcadao da Praia de Copacabana/RJ (Figuras 128 e 129).

Figura 128 — Configuracio da praca Figura 129 - Superficie do piso
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em alguns pontos, porém, notou-se certa infraestrutura precéria no calgadao de pedras
onde era visivel a presenca de desniveis causados pela auséncia de algumas delas, mas nada
que, provavelmente, prejudicasse significativamente o deslocamento de pessoas com
deficiéncia pelo referido local.

Especificamente nas cal¢adas diante de pontos comerciais e residenciais no entorno do

Largo, percebeu-se a auséncia de largura minima para a transposicdo de alguns obstaculos
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isolados ali encontrados, tais como postes de iluminagdo publica e vasos de plantas caso o
pedestre optasse por manter o deslocamento sobre as mesmas (Figura 130).

Com relagdo ao material, tais calgadas foram concebidas em pedra-sabdao do mesmo
modo que as cal¢cadas ao redor do Teatro Amazonas por todo o quarteirdo onde este localiza-
se. Tais calcadas em pedra-sabdo, observa-se, possivelmente ndo promovem total seguranca

no deslocamento por ndo ser este um material antiderrapante (Figura 131).

Figura 130 - Obstaculos presentes nas calcadas Figura 131 - Material inadequado nas calcadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em outro ponto de uma das ruas paralelas ao Teatro Amazonas, notou-se a ocorréncia
de obstaculos ao deslocamento de pessoas ligados tanto a infraestrutura precéria e desniveis
ocasionados pela entrada de garagens dos imoveis (Figura 132), quanto a presenca de trechos
das calcadas em ceramica (Figura 133), além da auséncia de largura minima para a
transposi¢do de postes de iluminagdo publica e vasos de plantas das lojas de artesanato

(Figuras 134).

Figura 132 - Desniveis nas cal¢cadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Figura 133 - Piso inadequado nas calcadas Figura 134 - Auséncia de largura minima
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

No entorno do Teatro Amazonas, observou-se que existem 07 (sete) faixas de
pedestres demarcadas em vermelho posicionadas nos cruzamentos (Figuras 135 e 136).
Proximo a tais faixas, percebeu-se o rebaixamento das calcadas com rampas de acesso

sinalizadas e indicadas com o simbolo universal da acessibilidade.

Figura 135 - Demarcacio das faixas de pedestres Figura 136 - Demarcacio das faixas de pedestres
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Entretanto, notou-se que ndo houve a preocupagdo com o exato posicionamento da
rampa de acesso sinalizada na direcdo da faixa de pedestres em alguns pontos especificos.
Percebeu-se, durante a observacdo, a existéncia da indicagdo do simbolo internacional de
acesso localizado ao lado da faixa de pedestres e ndo a sua frente enquanto rampa de acesso, o
que concorre para dificultar, infere-se, a manobra de uma pessoa em cadeira de rodas no
sentido do acesso a faixa de pedestres com conforto e, principalmente, seguranca.

Além disso a sinalizagdo do simbolo indicativo da acessibilidade, possivelmente
desgastada pela acdo do tempo e condigdes de uso das calgadas, parece concorrer para a
dificuldade de localizacdo da pessoa com deficiéncia no ponto exato onde deve iniciar a
travessia, constituindo-se em um novo entrave que alia-se a0 mau posicionamento das rampas

de acesso junto as faixas de pedestres (Figura 137).
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Em contrapartida, nas faixas de pedestres localizadas na entrada do Largo, ¢ possivel
observar tanto o simbolo indicativo bem sinalizado quanto o posicionamento adequado das
rampas de acesso em alinhamento com o rebaixamento da calgada frente a faixa de pedestres

(Figura 138).

Figura 137 - Rampas de acesso mal colocadas Figura 138 — Posicionamento correto de rampas de acesso
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.8.2. Telefones Publicos

Durante a observagdo, notou-se a presenca de 04 (quatro) telefones publicos, sendo 02
(dois) deles nas dependéncias do Largo e 02 (dois) no entorno.

Com relagdo aos telefones publicos do Largo em si, estes localizam-se dentro de
cabines telefonicas concebidas segundo a temética da Bélle Epoque a qual toda a dimensdo
fisico-espacial do referido ponto turistico reporta-se. Porém percebeu-se que, em nenhuma das
cabines telefonicas, houve a preocupagdo com a reserva de, pelo menos, 5% dos telefones
publicos enquanto acessiveis as pessoas com deficiéncia (ABNT 9050, 2004, p. 90).

Além da visivel auséncia do rebaixamento minimo de, pelo menos, uma cabine
telefonica para o uso de pessoas em cadeira de rodas (ABNT 9050, 2004) também observou-

se a auséncia de teclado adaptado em Braille para o uso de deficientes visuais (Figura 139).

Figura 139 - Cabines telefonicas niio acessiveis
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Com relagdo ao telefone publico localizado no entorno do Teatro Amazonas, este
apresentou, no momento da observacdo, as mesmas condigdes das cabines telefonicas
supracitadas, ndo destacando qualquer preocupagdo evidente com o uso do mesmo por

pessoas com deficiéncia (Figuras 140 e 141).

Figura 140 - Telefones publicos nio adaptados Figura 141 - Telefones publico nio adaptados
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

6.8.3. Vagas para Veiculos

Diante de uma loja de artesanato na rua paralela ao Teatro Amazonas, préximo a uma
igreja catolica, observou-se finalmente a preocupagdo com a reserva de vagas para pessoas
com defici€éncia em estacionamento publico (Figuras 142 e 143).

Tal estacionamento, além de ndo ser localizado sobre as calcadas ou pertencer ao
dominio privado de um estacionamento para clientes, apresentou as exigéncias minimas de
sinalizacdo vertical em vias publicas com a indica¢@o do simbolo universal da acessibilidade,
bem como placa de regulamentacdo de sinalizagdo em via publica de 0,50m por 0,70m

(ABNT 9050, 2004, p. 62).

Figura 142 - Reserva de vagas exclusivas Figura 143 - Sinalizacdo de vagas acessiveis
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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6.8.4. Estrutura Fisica

Com relagdo a estrutura fisica do elemento Marco (Lynch, 1999), observado como
lugar representativo no Centro Cultural Largo de Sao Sebastido, percebeu-se que existe certo
rebaixamento do calcaddo de pedras em pontos especificos para o acesso de pessoas em

cadeira de rodas a area central da praga, bem como por todo o seu entorno (Figura 144 e 145).

Figura 144 - Rebaixamento do calcadao Figura 145 - Deslocamento com rotas acessiveis
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Do mesmo modo, nas cal¢adas diante de alguns bares/restaurantes e editoras também
foi possivel notar a existéncia de rampas de acesso e rebaixamento de calgadas nas entradas
de tais estabelecimentos comerciais, em detrimento de outros que ndo demonstraram a mesma

preocupagdo com o livre acesso de pessoas com deficiéncia (Figuras 146 e 147).

Figura 146 - Presenca de rampas de acesso Figura 147 - Auséncia de sinalizagao tatil de alerta
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Porém, ndo foi possivel notar a preocupagdo dos estabelecimentos comerciais com a
reserva de assentos exclusivos para as pessoas com deficiéncia (Figura 148). Segundo a
ABNT 9050 (2004) os restaurantes, refeitorios, bares e similares devem possuir pelo menos

5% do total de mesas, com no minimo uma, acessiveis para a pessoa com deficiéncia (p. 84).
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Figura 148 - Reserva de assentos exclusivos inexistente
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Com relagdo ao Teatro Amazonas, observou-se que o acesso de pessoas com
deficiéncia ¢ garantido por rampas de acesso para veiculos que localizam-se nas entradas
laterais da edificacdo turistica (Figura 149). A escada localizada na entrada do mesmo, além
de ser concebida em pedra-sabdo ao invés de material antiderrapante (Figura 150), ndo possui

sinalizacdo tatil de alerta nos degraus (ABNT 9050, 2004).

Figura 149 - Rotas acessiveis ao teatro Figura 150 - Auséncia de sinalizacao tatil de alerta
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Do mesmo modo, na entrada de pontos turisticos tais como a Pardquia de Sao
Sebastido, os degraus da escada de acesso a entrada principal também ndo possuem
sinalizacdo tatil direcional e sdo feitas do mesmo material que as escadarias do Teatro
Amazonas. Segundo informagdes coletadas, existe uma rampa de acesso movel para
cadeirantes que ¢ colocada em momentos especificos do dia, tais como horarios das missas
e/ou demais eventos, sendo retirada logo em seguida ao término das atividades, aliando-se ao
corrimdo de apoio ja existente na edificagdo no sentido de promover a acessibilidade (Figura
151).

Diante de espacos turisticos para uso coletivo, tais como as bancas de revista, a

auséncia com a questdo da acessibilidade de pessoas com deficiéncia também tornou-se
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evidente pela auséncia de rampas de acesso ou, ao menos, de um rebaixamento minimo do

calcamento para a garantia do acesso livre (Figura 152).

Figura 151 - Corriméo de apoio Figura 152 - Auséncia de rotas de entrada acessiveis
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em pontos estratégicos do local é possivel observar a presenga de mapas cognitivos no
sentido de auxiliar o turista na localizagdo deste no ambiente do Largo e seu entorno, bem
como no intuito de orientar o turista quanto as normas locais e possiveis restri¢des ligadas ao
uso social daquele espago. (Figuras 153 e 154). Os mapas cognitivos podem ser entendidos
enquanto descri¢do da imagem mental que o individuo apreende a partir de uma realidade
externa, por meio da senso percepcao.

Porém, observou-se que nenhum dos mapas cognitivos ali presentes estavam
adaptados em linguagem Braille ou foram concebidos em alto relevo para a melhor
localizagdo de deficientes visuais, o que demonstra uma preocupagdo apenas parcial do
ambiente com a necessidade de localizagdo dos sujeitos que por ali transitam, o qual acaba
por excluir aqueles possuem privagdo parcial ou total do sentido da visdo e, por essa mesma

razdo, tém o direito de contar com apoio especial para tal.

nSso
HoES
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Figura 153 - Mapas cognitivos Figura 154 - Mapas cognitivos
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)
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Notou-se também que os meios de transporte em circulagdo pelo entorno do referido
ponto turistico sdo acessiveis para pessoas com deficiéncia em sua estrutura fisica, bem como
os transportes alternativos, o que contribui para que estes também tenham acesso livre ao
local por meio do sistema vidrio, independente de suas condicdes de mobilidade (Figuras 155

e 156).

Figura 155 - Transporte coletivo acessivel Figura 156 - Transporte coletivo acessivel
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012) Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

De modo geral, o Centro Cultural Largo de Sao Sebastido possui uma estrutura fisica
adequada e, em pontos especificos do proprio calgcamento, adaptada para a presenca de
pessoas com deficiéncia (Figura 157) no sentido de a funcionalidade do ponto turistico
manter-se de acordo com o esperado por seu uso social que € o de ser um ambiente projetado

e construido para o deleite de todos.

Figura 157 - Rampas de acesso nas cal¢cadas
Fonte: CARNEIRO, Cristina Rodrigues (2012)

Em termos gerais, pode-se dizer que o elemento Marco — Centro Cultural Largo de
Sao Sebastido — apresentou os seguintes dados acerca da acessibilidade urbana para pessoas

com deficiéncia nos espacos de movimento ali presentes, descritos no Quadro 10:
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Quadro 10 - Distribuicao da acessibilidade no elemento Marco

Centro Cultural Largo de Sao Sebastido

Acessibilidade Urbana para Pessoas com Deficiéncia

Mobiliario Urbano Existe Inexiste
Passeio X
Telefones Publicos X

Reserva de Vagas para Veiculos

X
Estrutura Fisica X

Mediante o exposto observa-se que a cidade de Manaus, em seus lugares
representativos dos cinco pontos descritos em Lynch (1999) acerca da imagem ambiental de
uma cidade, apresentou pontos especificos onde algum esforgo no sentido do acesso livre e
irrestrito fez-se notar em determinados locais ao longo dos espacos de movimento observados.

Porém, ndo foi possivel constatar a condicdo do acesso livre como algo inerente aos
espacos de movimento como uma qualidade de sua natureza, visto que tais pontos especificos
deslocavam-se, por assim dizer, de um cendrio macro onde o descaso e a auséncia de recursos
de acesso verdadeiramente concretos eram praticamente inexistentes.

Portanto, percebe-se que a cidade de Manaus ainda ndo organiza-se no sentido da
acessibilidade urbana como um aspecto concreto em seu espago urbano e sim como uma
condi¢do existencial que podera ou ndo vir a ser acrescentada. Assim, pode-se dizer que o
termo “‘espacos adaptados” encaixar-se-ia melhor na descricdo do espago urbano manauara,
em detrimento do termo ‘“‘espagos acessiveis” esperado para todos os cidaddos, sem
discriminagao.

Nos capitulos seguintes, serdo apresentados os resultados e discussdes acerca das
percepcdes dos futuros projetistas e construtores do espago acerca da estruturagdo da
acessibilidade urbana na cidade de Manaus, bem como sobre modos de pensar ligados a
compreensdo da acessibilidade como conceito e de sua implicagdo na prdxis profissional dos

referidos universitarios.
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7. PERCEPCOES DOS UNIVERSITARIOS SOBRE ACESSIBILIDADE

Ap0s langar luz ao objeto de estudo — Espaco Urbano de Manaus — no sentido de
conhecé-lo em sua dimensdo fisica nos espagos de movimento de necessdria mobilidade,
buscou-se o didlogo reflexivo com futuros profissionais do Planejamento Urbano e da
Construgdo Civil, visto que sdo tais profissdes as responsaveis pela concepgdo e execugdo de
espacgos construidos pela cidade.

Mediante o exposto, a presente pesquisa versou pelo conhecimento acerca dos
aspectos psicossociais subjacentes no processo de criagdo de espagos acessiveis para a pessoa
com deficiéncia. Para tanto, criou-se um roteiro de entrevista semi-estruturada (Vide
Apéndice V) onde os elementos descritos em Lynch (1999) e balizadores da Observagao
Sistematica foram introduzidos aos universitarios em questdo por meio de perguntas abertas
onde estes puderam opinar a respeito dos mesmos a partir de sua percep¢do ambiental, bem
como apresentar solucdes vidveis a partir de sua vivéncia académica como futuros
profissionais.

A percep¢do ambiental ndo ¢ simplesmente uma percep¢do como processo psiquico
adjetivado para o ambiente, mas um fendomeno vivenciado pelo ser humano que inclui
cogni¢do, afetividade, valores, preferéncias e aspectos estéticos do ambiente. Kuhnen e
Higuchi (2011) definem a percepgdo ambiental como um modo de interpretagdo e constru¢ao
de significados que sdo formados a partir das vivéncias com o ambiente e seus aspectos
fisicos, culturais e historicos. As autoras pontuam que esse processo psicossocial ¢ vital na
relagdo pessoa-ambiente. Desse modo, tal estudo buscou verificar como esses estudantes
interpretam e constroem seus significados em relagdo a acessibilidade.

Sendo, pois, a percep¢do ambiental uma forma de pensar sobre o ambiente, algumas
defini¢cdes sdo complementares como, por exemplo, Tuan (1980) o qual define Percepcao
Ambiental como sendo “tanto a resposta aos estimulos externos como a atividade proposital,
na qual certos fendmenos sdo claramente registrados, enquanto outros retrocedem para a
sombra ou sdo bloqueados” (p. 4). Logo, o que se percebe ¢ baseado em uma sucessdo de
experiéncias oriundas de nossas percepgoes internalizadas.

Considerando que o termo acessibilidade ¢ um aspecto técnico-funcional presente no
uso social do espacgo, constatou-se entre os universitarios duas interpretagdes distintas que
serdo apresentadas em detalhes adiante: a) Liberdade / Autonomia (62%); b) Inclusdo Social

(38%).
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7.1. Acessibilidade como forma de liberdade / autonomia

O espago acessivel como meio de liberdade e autonomia foi manifestado pela maioria
(62%) dos entrevistados. A acessibilidade representa para esses a materializacdo do ir e vir
sem barreiras, sejam estas fisicas ou comunicacionais. Ao entender a acessibilidade dessa
forma, percebe-se a importancia da formagdo do futuro profissional em conceber e construir
espacos livres de quaisquer tipos de empecilhos ao deslocamento ou a comunicagdo das
pessoas seja em edificagdes ou vias de circulagdo. Tal liberdade e autonomia seriam
direcionadas a todas as pessoas indistintamente, sejam elas deficientes ou ndo. O que se preza
nessa forma de pensar ¢ o deslocamento dindmico e fluido em qualquer ambiente.

Pode-se constatar que o raciocinio dos universitarios em questdo assenta-se na
possibilidade de o espaco acessivel eliminar todo e qualquer tipo de impedimento, tendo em
vista certas limitacdes fisicas oriundas de tipos especificos de deficiéncia ou ainda do
processo de envelhecimento natural e/ou distirbios alimentares (obesidade).

A liberdade presente na acessibilidade deve ter implicita ainda a facilidade do
deslocamento de pessoas sem quaisquer tipos de limitagdes e que, mesmo no uso adaptativo
de suas faculdades fisicas e/ou mentais, necessita do minimo de conforto e seguranca para
transitar pelos espagos construidos presentes no contexto urbano.

Nesse sentido o espago ¢ democratico, prevendo a ampla e irrestrita movimentacao de
qualquer pessoa. Por isso, em alguns casos necessita de aparatos que viabilizem essa liberdade
e independéncia de movimentagao, isto ¢, de forma autdnoma, sem a necessidade do auxilio
constante e/ou de acompanhantes.

Acessibilidade para mim ¢ aquele local que te deixa livre para circular sem problemas,

sem aquelas barreiras que te impedem de passar ou de se comunicar, ¢ um ambiente todo
programado para receber quem quer que seja em qualquer circunstancia (U10-A).

Acessibilidade ¢ andar por qualquer lugar mesmo que vocé ndo enxergue, ou ndo ande,
ou ndo fale e mesmo assim conseguir passear por ali numa boa, tranquilo, sem precisar
de apoio s6 porque ¢ deficiente (U7-EC).

Acessibilidade € para todos, deficientes ou ndo, na minha opinido tem que se falar de
acessibilidade se referindo a todas as pessoas, ndo apenas aos deficientes, porque tem
lugares em Manaus que ndo estdo preparados nem mesmo para oS que nio tem
deficiéncia, entdo acessibilidade ¢ dar oportunidade de deslocamento para todo mundo
em qualquer ocasido (U26-TCE).

Percebe-se, a partir do raciocinio dos universitarios, que a acessibilidade tem fun¢ao

mediadora ao possibilitar que tais sujeitos vivenciem o mundo a partir do proprio espago
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pessoal (FISCHER, 1994). Desse modo o espaco acessivel, ao promover tanto a liberdade
quanto a autonomia aos individuos, permitiria o reestabelecimento do affordance na relagao
sujeito-ambiente, garantindo ao primeiro vivenciar o segundo de modo livre e dindmico.
Sobre o conceito de affordance, Gibson (1977) entende tal premissa como sendo as
possibilidades que o organismo (agente) possui, ou seja, a maneira como este percebe o
ambiente em redor ao significa-lo a partir do que é percebido. Logo, as acdes do agente sobre
o ambiente percebido seriam orientadas e designadas de acordo com as caracteristicas do

sujeito que o percebe.

7.2. Acessibilidade como Inclusao Social

Em contrapartida, outra parcela de entrevistados (38%) apontou a acessibilidade como
um instrumento de inclusdo social por permitir, especificamente a pessoa com deficiéncia,
inserir-se em quaisquer ambientes de modo igualitario as pessoas sem deficiéncia,
independente do tipo de limitagdo orgénica, seja esta fisica, visual ou comunicacional. Infere-
se a partir dessa percep¢ao que o beneficio do acesso livre defendido pela maioria tornou-se

uma questao de igualdade de direitos para o referido grupo.

Acessibilidade ¢ aquele elemento que precisa existir em todo o projeto para que
aquele local seja utilizado por todo mundo de modo justo, (...), ndo faz discriminacdo
entre um deficiente e uma pessoa normal (U14-A).

Nao ¢ possivel pensar um ambiente em qualquer projeto hoje em dia sem falar da
acessibilidade porque ¢ justamente o acesso livre que garantira que todas as pessoas,
mesmo as deficientes, vao utilizar aquele espago de forma igual (U23-EC).

Acessibilidade ¢ um conceito fundamental, tem que existir, os espagos tem que ser
pensados para atender todo mundo de modo igual, sem preconceito, € quem vai
garantir que isso aconteca ¢ a acessibilidade (U48-TCE).

Estéd aqui implicito que um espaco acessivel se configura como locus apropriado para
pessoas com deficiéncia. A acessibilidade teria entdo um cunho compensatorio ou especial
aquelas pessoas que, por motivos da deficiéncia, sdo excluidas nos seus direitos de circulagdo.

A ABNT 9050 (2004) assenta sua funcionalidade em exigéncias minimas que visam
proporcionar a maior quantidade de pessoas, independente de idade, estatura ou limitagdo de
mobilidade ou percep¢do, a utilizagdo de maneira autonoma e segura do ambiente,

edificagdes, mobiliario, equipamentos urbanos e elementos (p.1).
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Por essa razdo, a adaptacdo dos espacos proposta por normas técnicas e demais
instrumentos de fiscalizagdo e controle de certificagdes torna-se questdo de observancia aos
direitos garantidos judicialmente, frente aos quais os universitdrios de todos os cursos
entendem que devem reagir positivamente quanto a concepcdo e constru¢do de ambientes

sempre acessiveis, sensibilizando-se para a causa da deficiéncia.

7.3. Elementos constituintes do espaco acessivel

Mediante o exposto, os universitarios entendem que os elementos indispensaveis a
constituicdo do espago acessivel versariam tanto pela possibilidade do livre deslocamento
quanto pela capacidade de localizacdo da pessoa com deficiéncia no espago, por meio de
recursos voltados aos cinco sentidos.

Por essa razdo, no sentido do livre deslocamento, as Rampas de Acesso (22/50)
destacaram-se dentre as falas dos entrevistados, seja como elemento tnico indispensavel ou
aliando-a a elementos outros que também compdem um espago acessivel, tais como o
Corrimao de Apoio (2/50) que permite um deslocamento seguro e continuo em rampas de
acesso.

Quanto aos recursos do espago acessivel voltados aos cinco sentidos, destacaram-se
tanto a Sinalizacdo Tatil/Sonora (14/50), que permitem ao deficiente visual deslocar-se e
localizar-se em determinado ambiente, quanto os Mapas Téateis (4/50) em linguagem Braille
cuja finalidade ¢ permitir ao deficiente visual o acesso ao mapa cognitivo do espago onde esta
inserido.

Além do deslocamento horizontal representado pelas rampas de acesso, os
entrevistados trouxeram a importancia do deslocamento vertical por ambientes com mais de
quatro pavimentos. Desse modo, os Elevadores (4/50) fizeram-se representar como recurso
indispensavel ao espago acessivel. A Sinalizagdo Luminosa em degraus de escadas (4/50) foi

outro elemento citado pela minoria, voltado as pessoas com baixa visdo.

Eu entendo que esses espagos devem apresentar rotas de facil deslocamento como as
rampas em pontos estratégicos e ndo apenas em pontos especificos e também deve
existir na extensao dessas rampas a presenga de corrimao de apoio (U22-A).

Os elevadores eu vejo como 6timos para deixar o espaco acessivel, sdo rapidos no
deslocamento e seguros (U27-EC).
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Sinalizagdo tatil no piso, inclusive nos degraus e batentes, e sonora para o0s
deficientes visuais ajudam no deslocamento deles (U46-TCE).

Ao refletirem sobre os elementos indispensaveis ao espaco acessivel, os universitarios
posicionaram-se quanto as prioridades dadas aos seus projetos no momento da concepc¢ao
e/ou construcdo de um espaco acessivel. Dentre tais prioridades, o elemento de maior
destaque foi a Rampa de Acesso (20/50) no sentido do acesso livre e da continuidade de
deslocamento. O Corrimdo de Apoio (1/50) como prioridade complementar as rampas de
acesso surgiu em freqiiéncia minoritaria.

A Sinalizagdo Tétil/Sonora (10/50) como norteadora do deslocamento livre, além da
presenca de Mapas Téateis (4/50) em linguagem Braille no sentido da localizagdo de
deficientes visuais refor¢a a importancia de o espago acessivel ser livre tanto de barreiras
fisicas quanto comunicacionais as pessoas com deficiéncia.

Os Elevadores (8/50) no sentido do deslocamento vertical no interior do edificio,
aliado as Esteiras Rolantes (2/50) como prioridades em projetos acessiveis amplia o conceito
da acessibilidade para além da deficiéncia ao garantir o conforto no livre deslocamento
igualmente para outros segmentos sociais, tais como demais pessoas com restricio de
mobilidade.

A existéncia de Areas de Circulagio Amplas (4/50) no interior do ambiente deve ser
pensada como fomentadora de um espacgo acessivel desde a concepgdo do projeto, permitindo
ao profissional balizar-se pelas exigéncias da ABNT 9050 no sentido das normas técnicas de
largura em portas e corredores ao longo de todo o edificio, com vistas ao deslocamento
dindmico de pessoas em cadeira de rodas, por exemplo. A adaptacdo dos espagos em pontos

especificos, tais como Banheiros Publicos (1/50), foi uma preocupacao de poucos.

E importante que o deficiente conte com a sinalizagio do espago enquanto um recurso
de acesso, seja ela tatil ou sonora, para que ele possa ter uma maior informagao de
onde estd situado cada departamento onde ele precisa ir dentro desse edificio e
também para que as pessoas consigam identificar com mais facilidade onde podem
encontrar cada um dos locais dentro daquele edificio (U1-A).

Eu priorizaria tudo o que facilitasse o deslocamento vertical e horizontal dos
deficientes, todos os elementos da ABNT 9050 estariam presentes para que eles
pudessem usufruir do espago de forma igual que as outras pessoas (U32-EC).

Eu atentaria para a largura das portas e para areas de circulagdo que fossem amplas e
rampadas para que eles pudessem se deslocar livremente (U42-TCE).
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Desse modo, ao conclamar as exigéncias técnicas da ABNT 9050 (2004) como
solugdo vidvel para solucionar os obstaculos arquitetonicos no que concerne ao livre acesso de
pessoas com deficiéncia nos espagos construidos, € possivel observar em cada opinido
manifestada pelos universitarios um esforco particular destes em aproximar-se do preconizado
pelo proprio conceito de Mobilidade Urbana Sustentdvel pautada no Desenho Universal
(BRASIL, 2004a).

Assim, estando o acesso democratico aos espagos alcado ao patamar de obrigatoriedade
em politicas publicas voltadas ao uso social do espacgo, dentre elas o Estatuto das Cidades
(2001) como politica nacional e o Plano Diretor em nivel municipal (2004b), ¢ possivel
esperar que as atuacoes dos universitirios estardo sempre em consonancia com a natureza
qualitativa do espago acessivel ndo apenas como obriga¢do técnica, mas acima de tudo um
direito conquistado pelas pessoas com deficiéncia.

No capitulo seguinte, serd retratado o modo como os universitdrios percebem a
acessibilidade urbana em pontos especificos da cidade de Manaus, em conformidade com os
cinco elementos descritos em Lynch (1999) e observados durante a caracterizagdo dos

aspectos fisicos da acessibilidade no espaco urbano anteriormente relatada.
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8. ESPACOS DE MOVIMENTO URBANO E ACESSIBILIDADE

Em termos gerais, entende-se que espacos de movimento sejam locais que se destacam
pelo seu uso social no sentido do deslocamento de pessoas em determinado ambiente. Com
relacdo aos espagos de movimento existentes na cidade de Manaus, as percepgdes dos
universitarios se diferenciam de acordo com a funcionalidade do espaco, de tal modo que
dependendo do lugar, a acessibilidade foi interpretada de forma distinta. Nesse sentido, as
percepcdes nos pontos de turismo, cruzamentos, calgadas, passarelas, faixas de pedestres e

nos sistemas viarios possuem subjetividades especificas para os futuros profissionais.

8.1. Acessibilidade no Ponto Turistico

Ao considerarem os espagos de movimento que contenham a necessaria acessibilidade
para o turismo os universitarios identificaram duas possibilidades: a) acessibilidade como
direito dos deficientes (76%); b) acessibilidade como dever do Estado a todas as pessoas

(24%).

8.1.1. Acessibilidade como direito dos deficientes

Constatou-se que 76% dos universitarios se referiram a acessibilidade para o turismo
como condigdo essencial aos pontos turisticos no sentido destes serem espagos acessiveis por
natureza. Essa forma de pensar parece conclamar para a sensibilizagcdo da sociedade para a
inclusdo das pessoas com deficiéncia nos espacos de visitacdo, sob o argumento de que estes

devem ser pensados para atender a todos.

O ponto turistico ¢ o cartdo postal da cidade, todo mundo que vem a Manaus quer
conhecer o Teatro Amazonas, por exemplo, entdo ndo d& para ndo ter
acessibilidade, ¢ exclusdo social ndo existir acessibilidade para turistas
deficientes (U6-A).

Se a cidade ndo tiver pontos turisticos acessiveis eu me pergunto: onde esses
turistas vao passear? Se for um grupo s6 de deficientes, Manaus ndo serd cidade
para eles? Tem que colocar a mdo na consciéncia e ndo discriminar (U33-EC).

Concordo, tem que ter acessibilidade, ¢ importantissimo para o turista saber que a
cidade pensou na condi¢@o dele na hora de elaborar aquele projeto, valoriza a
pessoa e ndo discrimina ninguém (U46-TCE).
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Quando se tem a oportunidade de conhecer um ambiente novo, toma-se consciéncia de
nossa propria viagem interna, descobrindo o caminho que por fim leva a nosso préprio ser.
Krippendorf (2003) salienta que ¢ a partir desse descobrir que se pode e se deve imaginar o
processo de inclusdo, de dentro para fora e de fora para dentro.

Complementando o exposto acerca da sensacdo de pertencimento a sociedade que nos
permite trazer para ela aqueles com quem convivemos, Silva (2006) define o termo Alteridade
como sendo a possibilidade de se colocar no lugar do outro na relacdo interpessoal com
consideragdo, valorizacdo, identificagdo e didlogo com o outro. Em outras palavras, ¢ a
capacidade de ndo fazer ao outro aquilo que ndo gostariamos que nos fosse feito. E a
diversidade entre todos que deve ser catalisada e contabilizada no grande contexto da
Inclusdo.

Desse modo, ao vislumbrarem a acessibilidade como caracteristica inerente do espaco
e ndo algo que deveria ser acrescentado posteriormente por meio de intervengdes isoladas, os
universitdrios acreditam que transmitir-se-ia ao visitante com deficiéncia a imagem de
respeito as diferengas e de que a sociedade amazonense organiza-se em termos da garantia de

direitos e eliminacdo de preconceitos.

8.1.2. Acessibilidade como dever do Estado a todas as pessoas

Com relagdo a acessibilidade como dever do Estado no ponto turistico (24%), os
universitarios entendem que a presenga do acesso livre nos espagos de movimento deve ser
legitimada por este, como instancia maior, no sentido da garantia de espagos acessiveis em
pontos turisticos € no entorno destes, permitindo aos mesmos o acesso livre e sem barreiras,
proprio do conceito de acessibilidade anteriormente mencionado e construido pela maioria

dos universitarios.

Sendo turistico ou ndo, a acessibilidade tem que estar presente em todos os
espagos, todo mundo tem direito a passear no Teatro Amazonas ou numa rua de
bairro do mesmo modo, deficientes e ndo deficientes (U14-A).

Concordo que deve ter acessibilidade sim, pontos turisticos sdo importantes para
a cidade e por serem importantes devem ser apresentados para todos e todos
devem ter a oportunidade de conhecé-los (U29-EC).

Sim, eu acho fundamental, tem que ser cobrada a acessibilidade nesses lugares
onde todo mundo transita, seja turista ou ndo (U45-TCE).
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O turismo com enfoque social estd em pleno desenvolvimento ao redor do mundo,
especialmente no que se refere a experiéncia turistica voltada para as pessoas com deficiéncia
e/ou restrigdo de mobilidade. Segundo o Ministério do Turismo (BRASIL, 2006), projetar a
igualdade social pressupde a garantia da acessibilidade a todos, independente das diferencas e
entendendo a diversidade como regra e ndo como exce¢ao.

A partir dai, emergiria uma nova cultura onde as necessidades das pessoas com
deficiéncia e/ou restricdo de mobilidade assumiriam um carater estratégico de acao efetiva do
Estado. Brasil (2006) enfatiza que, desse modo, como politica publica voltada a acessibilidade
no turismo, ¢ responsabilidade do Ministério do Turismo a promoc¢do da acessibilidade em
ampla escala no setor turistico, englobando tanto a prestacdo de servicos como equipamentos
e atividades turisticas, bem como outras areas, direta ou indiretamente.

Sendo a acessibilidade uma questdo governamental, amplia-se novamente o alcance
para além da deficiéncia ao garantir o acesso livre a todas as pessoas, independente das
condicdes fisicas e/ou mentais. O Estado, para esses universitarios, necessitaria voltar-se para
a constru¢do de politicas publicas que viriam ao encontro das necessidades de deslocamento
de todos os cidaddos, promovendo espacos acessiveis por toda a cidade de Manaus a partir do

conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel.

8.2. Acessibilidade no Cruzamento

Com relagdo aos locais de intenso fluxo de veiculos na cidade, os universitarios
dividiram-se em modos de pensar que qualificaram as opinides do seguinte modo: a)
acessibilidade como condi¢do igualitdria em travessia de pedestres (78%); b) dispensa da

acessibilidade (12%); c) acessibilidade como mediacdo entre pedestres e veiculos (10%).

8.2.1. Acessibilidade como condi¢do igualitaria em travessia de pedestres

A maioria (78%) dos universitarios destaca a acessibilidade e sua importancia como
garantia de condi¢des igualitarias na travessia de pedestres. Observa-se que a seguranga como
qualidade do espago acessivel para as pessoas com deficiéncia deva ter uma compensagdo da
limitacdo de seu movimento ao possibilita-las realizar a travessia do mesmo modo que os

demais.
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Além disso, a acessibilidade torna-se um instrumento de conforto para a travessia
especifica de pessoas com deficiéncia, pois a presenca de sinalizacdo adequada e/ou rampa
bem posicionada junto a faixa de pedestres garantiria ao cadeirante, por exemplo, deslocar-se
de um ponto ao outro do espago urbano sem esforco.

Do mesmo modo, a questdo da acessibilidade como possibilidade de inclusdo social
em cruzamentos parece devolver a pessoa com deficiéncia ao espago urbano ao dar-lhe
condi¢des de deslocamento igualitario como se esta fosse uma pessoa sem deficiéncia. Assim,
ao destacar-se o respeito as diferencas também na travessia de pedestres em termos de
seguranca e conforto, os universitarios conclamam a igualdade de direitos entre os cidadaos

sem discriminagao.

Eu penso que ¢ fundamental garantir a melhor seguranga na travessia dessas
pessoas ainda mais em pontos como esses onde os carros dominam (...) uma faixa
bem demarcada, rampas na calgada e sinalizagdo colaboram para evitar acidentes
dessa natureza (U10-A).

Eu sou a favor que haja acessibilidade sim, porque ¢ complicado para o
deficiente se deslocar sem uma sinalizagdo adequada e um bom posicionamento
da faixa de pedestres junto as rampas (U31-EC).

Para que um deficiente transite pela cidade ele precisa da acessibilidade, entdo
ela deve estar em tudo o que for planejado para aquele espago urbano ou
estaremos excluindo qualquer chance que eles tenham de usufruir da cidade
como nos (U18-TCE).

Sobre o exposto Santos (2002), ao resgatar a noc¢do de cidaddo, critica que o
crescimento econdmico obtido em partes do pais aumentou a desigualdade entre os lugares ao
criar uma grande massa de “imoveis” na cidade para os quais ela ¢ impalpavel. O autor
justifica seu conceito de “espaco sem cidaddos” ao salientar que as chamadas “injusticas
espaciais” aliam-se a motivos claramente politicos, visto que a maioria das novas cidades
onde o planejamento seria teoricamente mais facil, sdo criadas para servir a economia e niao a

sociedade (p.13).

8.2.2. Dispensa da Acessibilidade

A acessibilidade como dispenséavel em locais de intenso fluxo de veiculos surgiu em
menor freqiiéncia do que a anterior (12%). Para essa parcela de futuros profissionais, a

acessibilidade pode ou ndo existir em cruzamentos, visto que a natureza da obra seria a de
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promover o escoamento rapido do transito, tornando esses espagos um ponto de dominio
predominantemente de veiculos.
Nao considero importante, o complexo viario escoa o transito, os pedestres

devem ser educados para transitar apenas fora da rotatoria, ¢ mais seguro para
eles (U37-EC).

Nao necessariamente, pode ter ou ndo (...) porque sendo o transito fica cadtico
e a propria pessoa com deficiéncia sente-se insegura para atravessar (U38-EC).

Ali sd3o mais carros mesmo, sdo areas de intenso fluxo de transito ¢ esses
viadutos sdo feitos para o transito rapido mesmo, para escoar o fluxo, entdo
pedestres dificilmente andam por ali, eu ndo vejo isso como muito importante
nao, se tiver, ¢ bom, se ndo tiver, ndo faz falta (U22-EC).

Com o grande crescimento dos centros urbanos na atualidade, percebe-se que o
automovel ganhou espaco de destaque nas vias publicas, sendo por vezes considerado “o
maior urbanista do século XX”. As vias publicas, por sua vez, sdo projetadas para o
automovel e o pedestre fica cada vez mais relegado ao segundo plano.

Portanto, observa-se a partir dai que a preferéncia do motorista, bem como o seu
direito de ir e vir, ¢ um ponto de grande peso para a engenharia de trafego, relegando o
deslocamento de pessoas ao segundo plano. Desse modo, tal parcela de universitarios entende
que ndo somente os pedestres, mas também os motoristas teriam a oportunidade de vivenciar
o espaco urbano de modo livre por meio do deslocamento fluido e dindmico de um ponto a
outro da cidade, através da garantia de pontos especificos dentro desses espacos nos quais a

acessibilidade de veiculos prevaleceria sobre todas as demais.

8.2.3. Acessibilidade como mediagdo entre pedestres e veiculos

Em contrapartida, para a minoria dos entrevistados (10%), a acessibilidade em
cruzamentos torna-se necessaria para todas as pessoas dada a falta de educagdo no transito.
Retirando o motorista do foco prioritario e retomando o olhar para o pedestre, incluindo a
pessoa com deficiéncia, os universitarios entendem que um espago urbano acessivel em locais
de intenso fluxo de veiculos torna-se condi¢do sine qua non para que o seu uso social se dé de
modo organizado e coerente, pois muitas vezes o motorista faz uso da condicdo de
superioridade conferida a si pelo automovel para impor a sua urgéncia de deslocamento em

detrimento dos demais.
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Sem acessibilidade, realmente essas rotatorias serdo vistas como locais s para
os carros ¢ a cidade toda parece ja ter sido planejada com essa falha, entdo
garantir a acessibilidade nesses pontos ¢ tentar corrigir o problema e trazer as
pessoas de volta para o lugar que pertence a elas (U17-A).

Os motoristas que ndo possuem educagdo no transito acham que ali so eles
podem passar, o pedestre passa um tempao em pé na frente da faixa e ndo
param, entdo ja que ali ¢ mais perigoso deve haver uma sinaliza¢do para que o
motorista entenda que o pedestre estd na faixa, isso facilitaria muito a vida dos
deficientes e de todos nds (US-EC).

Sim eu concordo com a acessibilidade em rotatérias, ainda mais contando com
a falta de educacdo da populag@o, entdo quanto mais organizada for a travessia
¢ melhor tanto para o motorista quanto para os pedestres (U48-TCE).

Sobre o impasse existente na convivéncia entre pedestres e veiculos o Codigo
Brasileiro de Transito/CBT, Lei Federal 9.503 de 23/09/1997 (BRASIL, 2008), diploma
norteador sobre as regras de transito de todo o Brasil, alerta que em ordem decrescente, os
veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela seguranca dos menores, 0s
motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade do pedestre. (CTB, artigo 29,
inciso XII, § 2°).

Sendo assim, com relacdo aos futuros profissionais que apresentaram tal modo de
pensar, pode-se dizer que estes serdo sujeitos atuantes na promogao de espagos acessiveis em
cruzamentos, com vistas a preservacdo da vida e garantia do acesso sem barreiras,
demonstrando maior preocupagdo com o transito de pessoas do que com o trafego de veiculos.

Tal postura é louvavel, visto que devolveria o espaco urbano aos cidaddos em
detrimento dos veiculos que, dado o seu carater de forca, parecem tomar de assalto o espaco
urbano ao transformar significativamente o seu uso social, bem como as relagdes possiveis

entre sujeito-ambiente fora da mediacdo por eles estabelecida.

8.3. Acessibilidade nas Calgadas

Para Ely (2000), mobilidrio urbano ¢ todo o equipamento disposto no espago publico
para uso coletivo, tendo como objetivo tanto a satisfacdo das necessidades do cidaddo quanto
a circulacdo, informacao, lazer, comunicagdo, seguranga e bem-estar (p. 203).

Nesse contexto, ao lancar-se o foco da reflexdo para o mobilidrio urbano Calgada

presente nas ruas de bairro e avenidas da cidade, os universitarios elencaram uma gama de
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obstaculos presentes nesse espaco em especifico e que sdo verdadeiros empecilhos ao
deslocamento de todos, incluindo-se aqui as pessoas com deficiéncia.

Tais obstaculos mencionados podem ser agrupados em dois grandes grupos de
opinides, a saber: a) responsabilidade dos moradores da cidade (34); b) responsabilidade dos

governantes locais (16).

8.3.1. Responsabilidade dos moradores da cidade

Com relacdo a autoria dos empecilhos encontrados nas calgadas de Manaus atribuida
aos moradores da cidade, a presenga de Comércio (16/34) surgiu como pior obstaculo. O fato
de muitos ambulantes instalarem suas barracas nesses espacgos afeta significativamente o
transito de pessoas, mesmo aquelas que ndo possuem uma deficiéncia. Além disso, o aspecto
visual de uma calgada cheia de comércios prejudica tanto a dimensao fisica do espago urbano
quanto a dimensdo social, visto que a funcionalidade daquele espaco ¢ desviada para uma
finalidade outra que ndo o acesso livre das pessoas.

Outro empecilho digno de consideragdo foi a Auséncia de Recuo Minimo (8/34), o
qual os universitarios atribuem aos donos dos imdveis no momento em que estes constroem as
suas calgadas, deixando pouco espago livre entre os muros do imével e o meio fio. O espago
minimo que resta, além de impossibilitar o transito de pessoas seja a pé ou em cadeira de
rodas, ainda pode ser agravado por outro obstdculo - Material Inadequado (4/34) - criado
quando o proprio dono do imovel escolhe um material inapropriado para o deslocamento de
pessoas, tais como ceramicas, gerando acidentes quando a calgada estd molhada, por exemplo.

Um ultimo ponto trazido pela fala dos universitarios ¢ o Estacionamento de Veiculos
(6/34), cuja funcionalidade do uso social das calgadas novamente ¢ questionada. Desse modo
e sem op¢ao vidvel ao seu deslocamento, os pedestres sdo obrigados a recorrer as vias, pois o

espago destinado para elas estd ocupado pelos referidos meios de transporte urbanos.

Eu vejo que calgada em Manaus ¢ mais da ordem do privado do que do publico,
porque € o dono da casa que decide como sera essa calgada, entdo ¢ complicado se
falar em cal¢ada em Manaus porque o que a gente vé ¢ a populacdo utilizando as
calgadas de modo errado, sem se preocupar com o pedestre e nem com a pessoa
com deficiéncia (U2-A)

Os donos das casas que fazem suas calgadas, essas que ¢ a verdade, o que a gente
observa no dia-a-dia sdo pontos onde existem cal¢adas e pontos onde nio existe
nada, apenas o muro das casas ¢ a rua, entdo o pedestre s6 tem a op¢do de andar
pela rua mesmo (U36-EC).
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Calgada em Manaus ndo ¢ para trafegar, mas para colocar coisas que empatam
tanto deficientes quanto ndo deficientes (...) falta consciéncia das pessoas para
permitir que uma calcada seja calgada e ndo a sua loja (...) servem para atender
outros interesses, os interesses dos seus donos e ndo da sociedade (U44-TCE).

A qualidade da calgada para pedestres pode ser definida e medida, principalmente, em
termos de trés fatores: fluidez, conforto e seguranga. Por sua vez, as leis municipais
normalmente responsabilizam cada proprietario pela manutengdo das boas condigdes do
trecho de calcada em frente a sua edificagdo (GOLD, 2003). Nesse contexto tal fato, na
maioria das vezes, possibilita uma grande variedade de tratamentos, tais como a mudanca de
pavimentacdo a cada lote, desniveis na interse¢do entre calgadas vizinhas e diferentes niveis
de manutencdo. Além disso, na maioria das vezes, os proprietarios de imoveis nao tém
conhecimento da legislacdo e dos parametros técnicos e o poder publico, por sua vez, nido
fiscaliza as calcadas existentes.

Diante disso, observa-se que os universitarios recomendam aos moradores da cidade
modificarem certos hébitos em nome do bem comum, pensando menos em si € mais nos
sujeitos que fardo uso de suas calgadas para deslocarem-se. Os universitarios salientam que,
se a populagdo fosse mais empatica com as necessidades dos outros, ao invés de

individualista, certamente poder-se-ia dizer que as calgadas sdo produtos da coletividade.

8.3.2. Responsabilidade dos governantes locais

Em contrapartida, outra parcela de universitarios (16) observou outros obstaculos
produzidos nas cal¢adas que sdo muito mais da ordem da gestdo local do que da falta de
educacdo popular. Dentre os obstaculos por eles citados, Infraestrutura Precéria (8/16) surgiu
como sendo o pior destes. Aqui, inclui-se desde a presenca de calcadas quebradas até o
crescimento de mato, dando ao mobilidrio urbano um aspecto de abandono, aliada aos
Desniveis (3/16) como conseqiiéncia imediata da falta de infraestrutura, no sentido da
auséncia de padronizacdo das calgadas que permita um deslocamento continuo em linha reta.

Outros obstaculos observados foram a instalagdo de Postes de Iluminagdo Publica por
orgaos estaduais e/ou privatizados (2/16) em calgadas com auséncia de recuo minimo, bem

como a presenga de Lixeiras Publicas (1/16) no meio das calgadas, impedindo o deslocamento
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de pessoas e obrigando-as a desviar-se de tais empecilhos pelo acesso as vias, incorrendo em
riscos para a seguranga dos pedestres.

Um ultimo obstaculo salientado por esse grupo em especifico foi a Falta de
Fiscalizacdo (2/16) por parte dos 6rgdos municipais competentes como forma de coibir o mau
uso dado as calcadas de Manaus. Os universitdrios concordam que, se houvesse uma
fiscalizacdo adequada, todos os obstaculos mencionados de modo geral poderiam ser evitados
por meio da vigilancia e do controle exercido através das multas. Tais a¢des serviriam tanto
para a educacdo popular quanto para a manuten¢do do planejamento urbano da cidade, em
conformidade com Jacobs (2003) no sentido da vitalidade da cidade assentar-se sobre o nivel

de comprometimento dos seus gestores para com o bem-estar de todos os cidadaos.

Penso que os postes sdo um grande obstaculo, pois sdo instalados no meio
das calgadas e muitas vezes quando a calgada ndo ¢ larga s6 o poste em si ja
toma todo o espago (U27-A).

Muito dificil se falar em calgada em Manaus, isso para mim nem existe, as
calcadas do jeito que devem ser num bom planejamento urbano ndo existem
por aqui (...) a Prefeitura devia ficar de olho nisso, tem que fiscalizar (U7-
EC).

Por ndo serem padronizadas, as calgadas de Manaus acabam obrigando o
pedestre a andar na rua mesmo porque até para passar duas pessoas ao
mesmo tempo ¢ ruim, fica aquele tumulto, entdo quem estd com pressa vai
pela rua mesmo e o deficiente acaba indo também porque ndo consegue
passar com seguranga, se bem que andar na rua também ndo ¢ nada seguro
mas ¢ a unica op¢ao (U34-TCE).

Um estudo realizado entre Fevereiro e Abril de 2012 pela equipe do portal Mobilize
Brasil objetivou avaliar a situa¢do das cal¢adas de cidades brasileiras, visto que calcada com

boa qualidade ¢ um equipamento fundamental para a mobilidade urbana sustentavel.

Para o langamento da campanha Calgadas do Brasil, o levantamento da equipe do
Mobilize focalizou em pontos-chave de algumas capitais do Brasil, a saber: Porto Alegre,
Curitiba, Sao Paulo, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Goiania, Brasilia, Salvador, Fortaleza,
Natal, Recife e Manaus. Durante a pesquisa, os seguintes itens foram observados, atribuindo-
se notas de zero a dez: irregularidades no piso; largura minima de 1,20 m, conforme norma
ABNT 9050 (2004); degraus que dificultam a circulacdo; outros obstaculos, como postes,
telefones publicos, lixeiras, bancas de ambulantes e de jornais, entulhos etc; existéncia de
rampas de acessibilidade; ilumina¢do adequada da calgada; sinalizacdo para pedestres e

paisagismo para protegdo e conforto no deslocamento de pessoas.
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A titulo de avaliacdo, o estudo optou por ruas e areas com alta circulacdo de pedestres,
tais como estagdes de transportes, proximidades de hospitais e ruas comerciais. As areas
avaliadas foram todas de urbanizacdo superior a 50 (cingiienta) anos, ja tendo passado por

processos de renovacao de infraestrutura.

No caso especifico da cidade de Manaus, o estudo Calgadas do Brasil (2012) apontou
que as bancas de ambulantes ocupam todas as calgadas do centro histérico de Manaus, bem
como mercadorias do comércio local e carros em demasia também prejudicam a mobilidade
do pedestre. Além disso, o estudo denunciou a auséncia de rampas de acessibilidade por toda
a cidade, corroborando com a visdo dos universitarios acerca do mobiliario urbano acima

apresentada.

8.4. Acessibilidade nas Passarelas de Pedestres

A percepcdo ambiental dos universitarios acerca das Passarelas de Pedestre esbogou
modos de pensar atrelados ao livre deslocamento de pessoas com deficiéncia. Para os
universitarios, as Passarclas de Pedestres tornar-se-iam a melhor solugdo na travessia de
pessoas com deficiéncia nas grandes avenidas de Manaus sob duas condi¢des: a) bom estado

de conservagao (60%); b) redugdo da distancia entre passarelas de pedestres (40%).

8.4.1. Bom Estado de Conservacdo

O Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Sao Paulo (1999) define o
mobiliario urbano “Passarela de Pedestres” como sendo uma estrutura construida de forma
temporaria ou permanente para a travessia de pedestres sobre uma via de transito motorizado,
fornecendo condi¢des para separar fisicamente os fluxos de pedestres e veiculos e eliminando
os conflitos entre eles.

Com relagdo ao bom estado de conservagdo (60%) os universitarios frisaram que a
simples existéncia da passarela de pedestres ndo ¢ suficiente para garantir o livre acesso de
pessoas com deficiéncia, pois, dada a sua condicdo fisica, o deficiente necessita usufruir de
uma infraestrutura nova e adaptada as suas necessidades. Logo, as passarelas rampadas recém

construidas na cidade concorreriam para um deslocamento seguro e confortavel.
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As passarelas, quando estdo em bom estado de conservagdo, sio melhores
que as faixas, tém umas que até ja sdo pensadas com as rampas justamente
para eles, mas se nao forem bem conservadas também nao servem (U7-A).

As passarelas sim, eu acho que é seguro para o deficiente andar por elas,
mas a infraestrutura tem que ser adequada (U36-EC).

“Com relagdo as passarelas, deve-se melhora-las na questdo da
infraestrutura, porque ndo basta ter apenas a passarela, tem que estar em
condigoes de ser usada” (U47-TCE).

Percebe-se que tais universitarios atribuem a gestdo municipal o dever de executar
obras acessiveis por meio de uma infraestrutura que permita a populagio o uso das passarelas
de pedestres de modo continuo, responsabilizando-se pela manutengdo da mesma. A
sociedade, caberia a responsabilidade quanto ao zelo do referido mobilidrio urbano, visto que
a auséncia de conservagdo perpassaria igualmente pelo uso que os proprios moradores da

cidade fazem das passarelas de pedestres existentes no espaco urbano de Manaus.

8.4.2. Reducdo da Distancia entre Passarelas de Pedestres

Quanto a reducdo da distancia entre as passarelas de pedestres (40%) os universitarios
salientaram que, na maioria das vezes, a falta de uso das passarelas por parte da populacdo em
geral ndo estd apenas na infraestrutura precaria dos referidos mobilidrios urbanos, mas
também na distancia entre estes. Dependendo da localizacdo das passarelas de pedestres ao
longo das grandes avenidas em relacdo a localiza¢do do sujeito no espago, este provavelmente
preferira arriscar-se no confronto direto com o transito para fazer a travessia ao invés de

caminhar até uma delas.

Eu acho que so as passarelas estdo preparadas para os deficientes, desde que
ndo fosse tdo distantes o que facilita com que as pessoas atravessem a rua em
qualquer lugar (U23-A).

Em termos de seguranca as passarelas sdo mais seguras sem duvida, ainda
mais para esse publico, mas que nao sejam longe uma das outras porque
sendo o povo nao usa mesmo (U33-EC).

As passarelas de pedestre s3o mais seguras, o problema ¢ que sao distantes,
de repente o deficiente salta na parada de 6nibus e tem que atravessar a rua,
tendo calgadas como as nossas e uma passarela longe ele nem pensa, acaba
optando por atravessar de qualquer jeito colocando a sua vida em risco e a
dos outros também (U42-TCE).
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Sobre o exposto, Soczka (2005) salienta que o meio urbano ¢ particularmente propicio
para a evolucdo de estimulagdes e experiéncias extremamente diversas, constituindo um
desafio impar as capacidades adaptativas da espécie humana (p. 94). Por essa razdo, infere-se
que tais universitarios trouxeram a tona ndo somente questdes relacionadas a gestdo da
cidade, mas expandiram seu raciocinio para questdes de ordem educativa onde um trabalho
realizado com as pessoas poderia conscientiza-las quanto ao habito do uso das passarelas de
pedestres como forma de preservagdo da vida. Porém, para que isso ocorra certos quesitos,
tais como infraestrutura e localizacdo da obra no espago, deveriam ser revisados pela gestao

local.

8.5. Acessibilidade nas Faixas de Pedestres

Com relagdo ao mobiliario urbano Faixa de Pedestres, os universitarios sinalizaram
que a travessia de pessoas com deficiéncia nesses locais s6 torna-se possivel sob duas
condigdes: a) acessibilidade como inerente na gestdo municipal do espago urbano (70%); b)
acessibilidade como resultante do consenso entre pedestrianismo e trafego de veiculos (24%);

c) faléncia dos recursos de acesso ao pedestre (6%).

8.5.1. Acessibilidade como inerente na gestdo municipal do espago urbano

Para 70% dos universitarios, a acessibilidade em faixa de pedestres na cidade de
Manaus s6 tornar-se-ia viavel se houvesse investimento em projetos de calcamento acessiveis.
Tal investimento refere-se ao bom nivelamento entre calgadas e faixas de pedestres por meio
de rampas de acesso, além de uma infraestrutura adequada nas proprias calgadas, permitindo a
continuidade de deslocamento da pessoa com deficiéncia.

Além disso, a propria localizagdo das faixas no espago urbano parece inviabilizar a
acessibilidade quando estas sdo colocadas em pontos perigosos das vias no sentido de dar
preferéncia ao pedestre, tais como finais de viadutos, ladeiras, curvas acentuadas, dentre

outros.

Faixa de pedestre em Manaus, mesmo bem demarcada, ndo ¢ suficiente
para que os motoristas parem, a educagdo no transito ainda ndo chegou a
esse ponto infelizmente, as faixas de pedestres ainda sdo motivo de muitos
acidentes devido a falta de costume dos motoristas em parar para a
passagem do pedestre (Ul-A).
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Eu acho que as faixas da cidade sdo mal colocadas e essa demarcagdo ndo
ajuda em nada, se fosse feito um estudo prévio para poder coloca-las
facilitaria muito para todo mundo (U29-EC).

Muitos acidentes de transito a gente observa que ocorrem em faixa de
pedestres, (...) essas faixas em lugares ndo apropriados complica muito a vida
das pessoas, as vezes a culpa nem ¢ tanto do motorista, ¢ o fluxo intenso
mesmo que nao deixa ele parar e o deficiente, nessas horas, ¢ sempre o maior
prejudicado (U30-TCE).

Percebe-se que tais universitarios langam aos oOrgaos fiscalizadores municipais o
desafio de garantir que a travessia em faixa de pedestres para pessoas com deficiéncia seja
uma realidade concreta, visto que a garantia do direito de ir e vir desse grupo social estaria
atrelada as condigdes de gestdo do espago urbano.

Desse modo, garantir a inclusdo social de pessoas com deficiéncia em travessia de
pedestres por meio das faixas ¢é, para esses universitarios, garantir a presenca de calgcadas
adequadas as normas da ABNT 9050 (2004), bem como a existéncia de faixas bem

localizadas, demarcadas e sinalizadas para uma travessia segura e confortavel.

8.5.2. Acessibilidade como resultante do consenso entre pedestrianismo e

trdfego de veiculos

Outros universitarios (24%) apresentaram modos de pensar que versaram pela
necessidade de educagdo no transito para uma travessia acessivel segura pelas faixas de
pedestres. Diferente dos demais, para eles a responsabilidade pelo bom uso das faixas por
parte dos deficientes recairia principalmente sobre os motoristas, visto que a natureza dialética
das faixas de pedestres consiste no fato de estas serem posicionadas em um espago proprio
para o deslocamento de veiculos — as vias — ao passo que se constituem, em sua esséncia,

como territorios de uso social exclusivo das pessoas.

As faixas de pedestre em Manaus foram demarcadas em vermelho para
tentar educar o motorista para dar prioridade ao pedestre, mas ndo
funcionou porque geralmente motorista ndo respeita, se o pedestre ndo
ficar esperto corre o risco de ser atropelado, imagina a pessoa deficiente,
entdo ndo ¢ seguro atravessar por essas faixas de Manaus (U46-EC).
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As faixas de pedestres precisam estar alinhadas com a rampa de acesso da
calcada para que um deficiente possa fazer a travessia, mas se nem as
calgadas estdo preparadas por ndo serem adequadas eu acho dificil se falar
em travessia na faixa (U3-A).

Os motoristas ndo sdo educados para parar em faixa de pedestre,
dificultam a vida de qualquer um, imagina um deficiente numa avenida
dessas tentando atravessar sem contar com o minimo de educagdo do
transito? (U12-TCE).

Sobre o tema, com relagdo aos direitos do pedestre, o Codigo Brasileiro de Transito
(BRASIL, 2008) destaca que ¢ proibido ao pedestre andar fora da faixa propria, passarela,
passagem aérea ou subterranea (CBT, art. 254), bem como alerta aos pedestres que estiverem
atravessando a via sobre as faixas delimitadas para esse fim que estes terdo prioridade de
passagem, exceto nos locais com sinalizacdo semafoérica onde deverdo ser respeitadas as
disposi¢des deste codigo. Além disso, nos locais onde haja sinalizagdo semaforica de controle

de passagem serd dada preferéncia aos pedestres que ndo tenham concluido a travessia,

mesmo em caso de mudanga do semaforo liberando a passagem dos veiculos. (CBT, art. 70).

Complementando o exposto, a Associagdo Brasileira de Pedestres/ ABRASPE (1997)
julga fundamental que as regras de transito e de uso das vias nas areas urbanizadas atendam
primeiro as necessidades do pedestre; segundo, a outras necessidades sociais, especialmente
de transporte publico de passageiros; terceiro, as de transporte de mercadorias, normalmente
compatibilizadas com as anteriores por meio de restricdes de horarios e itinerarios; e,
finalmente, as necessidades dos automoveis particulares (p.3).

Desse modo, os universitarios entendem a partir dai, que o direito de ir e vir dos
cidaddos seria compartilhado nesses espagos, porém a tentativa de resgate do direito do
pedestre, muitas vezes, interfere no ténue limite entre o direito deste e o do motorista que,
privado do mesmo direito, acaba competindo com o pedestre pelo acesso livre e continuo,
seguindo 0 mesmo raciocinio exposto anteriormente acerca dos espagos de movimento
pensados para o deslocamento do intenso fluxo de veiculos e onde a “pressa” do

pedestrianismo torna-se-ia inferior a dos veiculos automotores.

8.5.3. Faléncia dos recursos de acesso ao pedestre

Na contramdo da maioria, 6% dos entrevistados afirmou que nenhum dos mobilidrios

urbanos acima retratados sao solugdes vidveis a travessia de pessoas com deficiéncia.

Pagina 125



Dificil dizer, tanto as faixas quanto as passarelas sdo ruins na minha
opinido para serem utilizadas por pessoas com deficiéncia (...) sem
condi¢des minimas de uso (U15-A).

Faixas e passarelas ndo estdo preparadas a meu ver para atender a esse
publico, entdo eu acho que ndo estdo muito preparadas, falta melhorar
muito (...) (U35-EC).

Os pedestres ndo sdo educados para utilizar nem uma e nem a outra,
preferem colocar a vida em risco no meio dos carros, ¢ um absurdo mas ¢é a
verdade (...) falta estrutura (U43-TCE).

Observa-se que tais universitirios possuem uma visdo pessimista acerca do espago
urbano quanto a capacidade deste de permitir aos deficientes vivencia-lo de modo seguro e
confortdvel como os demais. Além disso, para eles, a falta de educacao atribuida ao pedestre o
impediria de usufruir ambos os mobilidrios urbanos ao ignorar os esforcos do poder publico
de preservacao da vida, optando por realizar o seu deslocamento no espago urbano valendo-se

de meios proprios que ndo o uso dos mobilidrios urbanos.

8.6. Sistema Viario

Ao estender-se a reflexdo aos meios de transporte coletivos em circulagdo pela cidade,
pautando-na no uso do transporte coletivo pelas pessoas com deficiéncia em Manaus, os
universitarios apresentaram modos de pensar que deram origem a trés grupos de opinides: a)
aspecto objetivo da acessibilidade (58%); b) aspecto subjetivo da acessibilidade (40%); c)

auséncia da acessibilidade (2%).

8.6.1. Aspecto Objetivo da Acessibilidade

Para a maioria dos universitarios (58%) a acessibilidade no sistema viario caracteriza-
se por seu aspecto fisico, ou seja, a presenga do simbolo universal nos transportes coletivos,
reserva de assentos exclusivos para pessoas com deficiéncia e/ou restrigdo de mobilidade,
elevador de embarque e desembarque para cadeirantes e outros aparatos tecnoldgicos
previstos pela ABNT 9050 (2004) aos meios de transporte publicos seriam suficientes para a

garantia da acessibilidade as pessoas com deficiéncia no sistema viario.
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Sim, estdo adaptados e de acordo com as normas técnicas da
acessibilidade (U15-A).

Ah sim, estruturalmente estdo mesmo, S30 nOVOs € possuem 0s assentos
reservados, estdo de acordo com as normas técnicas sim (U22-EC).

Estruturalmente adaptados sim, sdo novos, tém todo o equipamento
necessario para o embarque da cadeira e isso ¢ um grande passo para uma
metropole como Manaus (U44-TCE).

O Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia/INMETRO (2012)
destaca que a adaptacdo de acessibilidade no sistema viario consiste na modificacdo realizada
no veiculo destinado ao transporte coletivo rodovidrio, urbano e seletivo de passageiros para
torna-lo acessivel a pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida, garantida por meio do
conjunto de adaptacdes (p.1). Logo, a presenga do simbolo internacional de acesso identifica,
assinala ou indica o local, equipamento ou servigo habilitado ao uso por parte da pessoa com
deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Os universitarios concordam que a estrutura fisica da nova frota de 6nibus da cidade
estd adaptada para atender as pessoas com deficiéncia, dispondo de toda a tecnologia
necessaria para tal finalidade, em conformidade com as normativas do Estatuto das Cidades
(2001) para a garantia da Mobilidade Urbana Sustentavel nas cidades brasileiras.

Porém, nota-se que a visdo puramente descritiva dos universitirios acima estaria
atravessada unicamente por sua formacdo profissional, onde as exigéncias proprias de
normativas técnicas os obrigariam a pensar de modo mecanicista, reduzindo o conceito de

acessibilidade a presenga ou auséncia de determinada condi¢do técnica.

8.6.2. Aspecto Subjetivo da Acessibilidade

Em contrapartida, outra parcela de universitarios (40%) destacou os aspectos
subjetivos da acessibilidade, transcendendo a simples presenca ou auséncia de uma estrutura
fisica nova e adaptada. Para eles, a acessibilidade no sistema vidrio versaria pelo modo como
as relagdes sociais se estabelecem entre funciondrios e usuarios do transporte coletivo, tanto
em termos do treinamento que motoristas e cobradores recebem no sentido da preparagdo para
lidar com o publico de pessoas com deficiéncia quanto da postura do préprio profissional no

trato com estes.
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Tal treinamento, na visdo dos estudantes, perpassaria ndo somente pelo dominio
técnico do novo equipamento da frota recém chegada por parte dos funciondrios, mas
principalmente pelo trato destes com os deficientes e demais pessoas com restricdo de
mobilidade, pois nem todos os motoristas e cobradores sdo respeitosos e empaticos com as
necessidades alheias ao pautar, na maioria das vezes, o seu trabalho na pressa e na

intolerancia com as diferencas.

Se as empresas estiverem investindo em treinamento como estdo
investindo na frota nova, Manaus sera a cidade mais acessivel do pais, se
ndo for assim, ndo vejo onde esta a acessibilidade (U18-A).

Complicado dizer, porque para mim a acessibilidade ndo ¢ apenas vocé
ter o Onibus preparado, ¢ vocé ter também pessoas capacitadas lidando
com esse equipamento de forma responsavel para que seja algo duradouro
e que sirva realmente aos interesses dos maiores interessados: as pessoas
com deficiéncia (U35-EC).

Ainda falta muito para mim até que se possa afirmar que os Onibus de
Manaus estdo preparados, esperamos que chegue esse dia em que
estrutura fisica e educagdo caminhem juntas porque o que se nota é o
descaso e o desrespeito total, isso nunca muda, entra governo e sai
governo a visdo ¢ sempre a mesma, Onibus novos para impressionar a
populagdo e mascarar que fazem algo que na verdade ndo fazem que ¢
garantir o bem-estar dos usuarios (U48-TCE).

Os meios de transporte urbanos assumem em nosso cotidiano um carater de tal
importancia que Banister apud Soczka (2005) destacou em seus escritos o patamar do
transporte ao revelar que este ja ndo ¢ um produto a servigo da humanidade e sim o seu mestre
a modelar a sociedade moderna.

Desse modo, infere-se que a falta de educagdo dos funcionarios faz toda a diferenca
quando esse grupo de universitarios afirma existir ou ndo acessibilidade no sistema viario de
Manaus. O modo como as relagdes se estabelecem entre esses dois grupos serd tdo decisivo
para que uma pessoa com deficiéncia tenha o seu direito de utilizar o transporte coletivo
respeitado, quanto a obrigatoriedade técnica de um ou outro equipamento adaptado em

especifico.
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8.6.3. Auséncia da Acessibilidade

Entretanto, a minoria dos entrevistados (2%) destacou que o sistema viario de Manaus
ndo possui acessibilidade de nenhuma forma ao aliarem tanto o despreparo fisico da frota de
Onibus quanto a ma formacao dos profissionais que atuam nos transportes coletivos.

As estratégias de transporte urbano definidas pelo Banco Mundial (2003) defendem
um transporte publico sobre pneus para todos, onde a melhoria da eficiéncia do mesmo
perpassaria tanto pelas baixas tarifas quanto pelo provimento de uma estrutura flexivel que
pudesse ser utilizada com confianga e conforto por todas as categorias sociais.

Em vista isso, observa-se que o descaso televisionado constantemente na midia acerca
do desrespeito com a pessoa deficiente nos transportes coletivos, bem como o deploravel
estado fisico de alguns Onibus ainda em circulacdo pelas vias da cidade reforgaria, nos
universitarios em questdo, o sentimento de desesperanca frente a uma realidade que lhes
pareceria imutavel. Assim, tanto pessoas com deficiéncia quanto pessoas sem deficiéncia
seriam reféns de um sistema viario sucateado e decadente, necessitando urgente de reformas
profundas e significativas de gestdo para que se possa pensar, em longo prazo, na
possibilidade de vislumbrar o minimo de acessibilidade.

7

A utilizacdo do transporte publico pelas pessoas com deficiéncia ¢ uma
aventura, acho que se pudéssemos falar com eles cada dia diriam uma coisa
nova, porque ¢ péssimo o sistema vidrio de Manaus, ndo da para ninguém
usufruir assim (U10-A).

Muito tem se falado na propaganda televisiva que sim, eles estdo preparados,
mas acho que se a gente conversasse com um deficiente ele mostraria uma
realidade ndo muito feliz sobre isso (...) descaso total (U21-EC).

Eu vejo assim, a propaganda esta grande, muita divulgacdo, gente na parada
sorrindo feliz com os 6nibus novos, mas vai ver a realidade, esta longe de ser
um mar de rosas (U46-TCE).

Quanto a auséncia da acessibilidade no sistema vidrio, o Instituto Nacional de
Metrologia, Qualidade e Tecnologia/INMETRO (2012) salienta que os veiculos ndo
adaptados devem ser notificados para que a empresa faga a adaptagdo para que este seja

inspecionado e emitido o auto de infracdo para a empresa de dnibus.

Do mesmo modo, os veiculos adaptados sem o selo ou com o selo de identificacdo da

conformidade adotado pelo Inmetro incorreto devem ser notificados para que a empresa afixe
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o selo acessibilidade na parte superior do vidro da porta de servigo dianteira do veiculo, bem
como autue a empresa responsavel em caso de selos falsos.

Em termos gerais, a visdo de determinado grupo de opinides em comparagdo a outras
acima elencadas provavelmente est4 atravessada pelo fato de que os universitarios usuarios do
transporte coletivo, por usufruirem do sistema vidrio, possuiram uma percep¢ao ambiental
critica sobre o tema em questdo a0 munirem-se de argumentos extraidos da propria vivéncia
para justificar a presencga ou auséncia da acessibilidade em seu aspecto subjetivo.

Em contrapartida percebe-se que os universitarios, cuja opinido versou por aspectos
objetivos da acessibilidade, provavelmente fazem uso de outros meios de transporte para
locomoverem-se pelo espaco urbano — carros, motos, dentre outros — ao sustentarem sua
percepcao ambiental com argumentos voltados somente para a indicagdo de determinada
estrutura fisica, constatada pelo meio externo.

No capitulo seguinte, serdo apresentados modos de pensar dos universitarios sobre
aspectos voltados ao mercado de trabalho de suas areas de atuacdo, bem como reflexdes
acerca da formagdo profissional recebida por estes no ambito das universidades, além de
sugestdes e possibilidades voltadas ao resgate do espago urbano de Manaus no contexto da

acessibilidade.
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9. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: REFLEXOES SOBRE A
IMPORTANCIA DA INCLUSAO SOCIAL DE PESSOAS COM DEFICIENCIA NO
ESPACO URBANO

Pensar a inclusdo social de pessoas com deficiéncia no espago urbano ¢, antes de tudo,
refletir sobre os agentes sociais que estdo a frente dessa promog¢do, sejam estes os
profissionais e suas praticas em si a partir da formacgdo recebida e/ou atreladas a politicas
organizacionais em empresas onde 0os mesmos se insiram.

Por essa razdo, a presente pesquisa versou sobre a reflexdo acerca de como estd
estruturado o mercado de trabalho das construtoras de Manaus onde os universitarios
futuramente estardo inseridos, bem como de que modo se consolidou a formagao profissional
dos novos projetistas e construtores do espago nas suas universidades de origem quanto a

aprendizagem da acessibilidade.

9.1. A acessibilidade como aspecto de empreendedorismo

A respeito da atuacdo das construtoras na cidade de Manaus, os universitarios
apresentaram modos de pensar que versaram por dois tipos de opinides: a) acessibilidade
como estratégia de marketing da construtora (36%); b) acessibilidade como politica interna da

construtora (44%).

9.1.1. Acessibilidade como estratégia de marketing da construtora

Para um grupo de universitarios (36%) a acessibilidade parece ser tomada pelas
construtoras como um instrumento de Marketing, pois empresas que prezassem por projetos
acessiveis imprimiriam em suas praticas uma marca de credibilidade no mercado de trabalho,
bem como langariam aos seus empreendimentos um toque diferencial frente as demais. Logo,
edificagdes construidas por determinada construtora passariam a ser reconhecidas por meio da
preocupagdo constante desta com a questdo da acessibilidade frente as demais.

Eu consigo notar a preocupacao sim, sdo empresas sérias que querem se

destacar no mercado e fazer a diferenga entdo elas ndo podem fugir da
ABNT 9050 para garantir uma certificagao de qualidade (U18-A).
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No mercado imobiliario eu vejo bem presente essa preocupagdo, vocé
construir um edificio acessivel te da uma variedade maior de clientes e vocé
consegue atingir um maior numero de pessoas do que limitando o
empreendimento a um grupo especifico (U27-EC).

Como eles querem vender entdo eles se preocupam, porque quem tem a
deficiéncia, na hora de comprar o imoével, vai procurar saber se tem o
elevador, se tem a rampa para o cadeirante, acho que sim, com certeza eles
estdo se preocupando (U45-TCE).

Francisco (2007) relata que, levando em consideracdo que o valor de mercado de um
imovel é composto pelo valor do terreno somado ao valor da construcdo e que o valor da
construcdo esta diretamente ligado ao seu uso e aproveitamento, fica evidente que as questdes
de acessibilidade passaram a fazer parte do CheckList dos interessados em adquirir iméveis
de cunho comercial e aqueles destinados a prestagdo de servicos. Por essa razdo, a autora
aposta que esta nova exigéncia dos compradores e locatarios certamente impactara o mercado
imobilidrio, gerando alta vacancia e baixa liquidez nos imdveis, os quais sofrerdo

desvalorizagdes visando uma possivel negociacdo imobilidria.

Observa-se que, para os universitarios, a acessibilidade como estratégia publicitaria
tornar-se-ia um negdcio muito mais ligado ao lucro tipico do mercado competitivo do que a
uma possibilidade de inclusdo social de pessoas com deficiéncia. Ao verem a acessibilidade
como negocio, tais empresas valer-se-iam da acessibilidade como um meio de divulgacdo da
propria marca e de status comercial por meio da certificacdo conferida pela ABNT 9050
(2004) ao invés de toma-la como finalidade tinica de promog¢do do bem-estar para todos os

seus clientes, sem discriminagao.

9.1.2. Acessibilidade como politica interna da construtora

Em contrapartida, para outra parcela de universitarios (44%), a estratégia publicitaria
desliga-se da acessibilidade como meio para o seu alcance, voltando sua finalidade para a
inclusdo social de pessoas com deficiéncia em edificagdes publicas e privadas por meio de
uma politica interna da construtora que garantisse a concep¢do e construcdo de espacos
acessiveis como uma pratica implicita ao seu modo de construir.

Tal prética implicita assentar-se-ia, a priori, na visao € na missdo da empresa como

promotora do espago acessivel no mercado de trabalho. Desse modo, a cobranca recairia
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inteiramente aos profissionais que ali atuassem no sentido de que a propria construtora os
responsabilizaria pela presenga ou ndo de projetos acessiveis, visto que a inclusdo social de
pessoas com deficiéncia seria parte integrante e indissocidvel ao alcance de seus objetivos
organizacionais.

Desse modo, ao destacar-se a cobranca social como mediadora da preocupacao das
construtoras com a questdo da acessibilidade na atualidade, os universitarios reforcam que o
modo de organizac¢do social pode interferir positiva ou negativamente tanto no modo como
determinados grupos excluidos sdo vistos, quanto no tipo de sujeito psicologico que o proprio

espago social produzira a partir das relagdes estabelecidas entre os seres sociais.

Espaco acessivel ¢ um fundamento que acompanha o projeto desde a
concep¢ao, quando se pensa na funcionalidade da obra vocé ja pensa que
sera utilizada por determinado publico e que deve ter uma adaptacdo para ele
(U23-A).

Sim, se preocupam ¢ hoje a cobranga pela acessibilidade ¢ geral, ndo apenas
as construtoras cobram de seus funcionarios quanto a propria sociedade
cobra dessas construtoras a presenga da acessibilidade quando optam por um
empreendimento (U26-EC).

A gente vé em alguns edificios recentes essa preocupagdo, por exemplo tem
a questdo da sustentabilidade, entdo se essa construtora faz parte de um
programa de qualidade onde esse ¢ um dos requisitos ela vai sempre pensar
na acessibilidade (U46-TCE).

A questdo da temporalidade (FISCHER, 1994) também destacou-se na fala dos
entrevistados quando estes demonstram que tal preocupacao das construtoras ¢ algo recente,
pois no passado os edificios ndo traziam em sua concepc¢do a acessibilidade como valor. Pode-
se inferir que tal temporalidade assenta-se sobre as recentes lutas da sociedade civil, bem
como do controle social, quanto a aprovacdo de normativas e dispositivos legais de garantia
dos direitos da pessoa com deficiéncia em todo o territorio nacional.

A partir dai percebe-se que, para essa parcela de universitarios, as construtoras de
Manaus parecem estar sensibilizadas a causa da deficiéncia ao entenderem que a concepg¢ao
e/ou construcao de espagos acessiveis perpassaria, antes de tudo, pela promog¢do do bem-estar
aos usuarios de seus servigos, muito mais do que a capacidade de lucro certo pura e
simplesmente.

Assim, o lucro adviria como conseqiiéncia secunddria, visto que a meta primeira seria

a realizacdo de empreendimentos acessiveis que possibilitariam a construtora definir-se como
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uma empresa engajada na inclusdo social por exceléncia, a partir da nogdo de um sujeito
psicolégico urbano pautado no respeito as diferencas.

Nesse contexto, ao demonstrarem certo dominio no conhecimento voltado as politicas
internas em voga no mercado de trabalho, os universitarios aproximam-se do disposto em
Werbel (2000) quando este enfoca que os graduandos, ao conhecerem o mercado onde irdo
atuar, conseguem pensar em caminhos efetivos de emprego, pois tendem a comparar com
maior racionalidade o que esta sendo requerido no mercado com as habilidades pessoais que

dispoem.

9.2. A acessibilidade na formacao do profissional

Mediante o exposto, muito mais do que pensar na atua¢do das construtoras, faz-se
necessario conhecer se os profissionais que ali estardo inseridos receberam uma formacgao
consistente sobre a questdo da acessibilidade e de que modo esta se deu.

Sobre o tema da formagdo profissional, os modos de pensar dos universitarios
distinguiram-se com base nas IES onde estavam inseridos, trazendo a tona dois grandes
grupos de opinides: a) acessibilidade como conceito-chave na formacao (80%); b) auséncia da

acessibilidade como falha na formagao (20%).

9.2.1. Acessibilidade como conceito-chave na formagdo

Para a maioria dos universitarios (80%) a formacao profissional recebida nas IES onde
estdo inseridos foi solida e consistente o suficiente para credencid-los a concepgdo e
construcdo de espagos acessiveis em edificagdes publicas e privadas pelo espaco urbano. Tais
universitarios destacaram a acessibilidade como um conceito-chave na formagao profissional
no tocante as normas técnicas da ABNT 9050 (2004) como balizadoras para a concepgdo e
manuten¢do de projetos sempre acessiveis.

Tal necessidade constante foi impressa na identidade social dos futuros profissionais
como responsabilidade e compromisso social, por meio da cobranga dos professores desde a
concepedo de projetos simples até os mais complexos, tais como as monografias de conclusdo
de curso.

Cada area pauta a formagdo de seus profissionais as especificidades proprias de cada

atuacdo, porém percebe-se que tanto aos projetistas do espaco quanto aos construtores do
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espaco a responsabilidade ética e de respeito as diferencas foi preocupagdo constante em cada
aprendizado recebido. Infere-se, a partir dai, que a nova geragdo de profissionais deixara a
universidade com uma mentalidade sensibilizada para a importancia do espago acessivel
como direito de todos e devendo, por essa razdo, estar adaptado para todas as pessoas a

qualquer tempo e em quaisquer circunstancias.

Nos como projetistas do espago precisamos trabalhar a acessibilidade em cada
projeto que realizamos, entdo nossa formagdo foi muito boa nesse sentido,
tivemos Otimos professores e recursos para aprender a aplicar a ABNT 9050
com responsabilidade (U11-A).

Sim, a acessibilidade foi contemplada para que estejamos aptos a construir
melhores edificagdes e rodovias no mercado de trabalho para atender ao maior
numero possivel de pessoas, pois essa ¢ a nossa responsabilidade (U38-EC).

Acessibilidade e Sustentabilidade foram os dois conceitos mais aprendidos
por nods durante o curso aqui na faculdade, entdo ndo tem como esquecer,
agora ¢ so praticar (U2-A).

Com relacdo ao referido grupo de opinides, vale destacar que 40% dos universitarios
inseridos em uma IES especificamente, tiveram a oportunidade de vivenciar o espaco urbano
por meio de uma experiéncia proposta durante o primeiro periodo, onde um professor os
levou a experenciar o espaco urbano de Manaus como se eles fossem deficientes ou pessoas
com restri¢gdo de mobilidade, por exemplo, idosos e obesos.

Desse modo, os universitarios tiveram a oportunidade de conhecer a quantidade de
problemas que a cidade de Manaus apresenta e constataram que, de fato, as pessoas com
deficiéncia ndo tém acessibilidade na cidade de Manaus, o que existem s3o pontos especificos
onde se solucionou o problema, porém no restante da cidade ndo pode se dizer que exista
acessibilidade de fato e de direito.

(...) Foi muito legal, vimos muitas coisas erradas, era um ambulante usando a
calgada como ponto de comércio, era um poste mal colocado, era uma lixeira
mal colocada, era uma arvore no meio do caminho, um buraco que estava na

calgada, um material inadequado gerando desniveis, calgadas ndo permitindo o
transito de cadeirantes (U14-A).

(...) A partir dessa visdo tivemos a consciéncia de que nos, produtores e
projetistas do espago, precisamos ficar atentos porque ndo € apenas construir, ¢
construir um ambiente que permita que todas as pessoas entrem e saiam
independente de qual estado elas estejam (U18-A).
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Como noés criamos espagos, a preocupagio € que esses espagos possam atender
a todas as pessoas, (...) ¢ preciso dar um cuidado especial ao projeto na sua
caracteristica de acessibilidade como projetistas do espago para que esses
ambientes criados permitam a acessibilidade que ¢ o direito de ir e vir de todas
as pessoas (U20-A).

Segundo Gondim (2002), a énfase numa formacdo generalista e a ampliagdo das
possibilidades de experiéncia pratica durante o curso superior sdo avaliadas como alternativas
para atender a exigéncia de um perfil multiprofissional, proporcionando tanto a maturidade
pessoal quanto a identidade profissional necessdrias para agir em situagdo de
imprevisibilidade, realidade a que estdo sujeitas as organizagdes atuais.

Nessa perspectiva, observa-se que tal vivéncia veio a salientar para os universitarios
dessa IES a importancia de os alunos construirem espacos que estejam sempre de acordo com
o conceito de Desenho Universal, no sentido do acesso democratico ao espaco urbano por
todas as pessoas sem distingdo.

Constatou-se que, por essa razao, o olhar dos futuros profissionais que passaram por
tal experiéncia mostrou-se sensibilizado com relacdo a pessoa com deficiéncia durante as
entrevistas, visto que as opinides apresentadas versaram sempre pelo respeito as diferengas e

necessidade de emancipacao social dos deficientes.

9.2.2. Auséncia da acessibilidade como falha na formagao

Em contrapartida, 20% dos universitarios entrevistados revelaram falhas na formagao
deles como profissionais quanto ao descarte da acessibilidade da gama de temas relevantes
dentre os conteudos programaticos ministrados em determinada IES.

Os universitarios revelaram que a auséncia de um treinamento especifico ou de
atividades voltadas a acessibilidade impossibilitou aos futuros profissionais o avango na
aprendizagem de modo aprofundado. O que foi visto, na opinido destes, dado o carater de
superficialidade, deixou a desejar. Os professores explanavam, durante a execucdo do projeto,
acerca da necessidade do espaco ser acessivel muito mais no sentido do atendimento as
normas técnicas do que sobre a importancia da acessibilidade para a vida das pessoas como

responsabilidade social do profissional.
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Tratar especificamente da acessibilidade ndo, nds vemos o que estd mais dentro
das normas, do que existe para atender, mas ndo com grande destaque. Poucos

professores conversam nesse dmbito, ndo trazem essa questdo para a sala de aula
(U41-TCE).

Nao diretamente, ouvimos alguma coisa quando estamos montando um projeto e
os professores apontam essa necessidade, mas ndo ¢ algo constante (U45TCE).

Essa parte eu acho que foi falho na nossa formac¢do porque um treinamento
concreto ndo tivemos, mas temos consciéncia do que € acessibilidade e da
importancia de manter os nossos projetos sempre acessiveis (USO-TCE).

Observa-se que a formagdo profissional obtida por esse grupo de universitarios
possivelmente aproxima-se do modelo mecanicista de transmissdo dos conhecimentos
unicamente técnicos ao deslocé-los da relevancia social de uma pratica conectada com a
realidade dos sujeitos que fazem uso do espago urbano, bem como da importancia de langar-
se no mercado de trabalho, profissionais sensiveis e aptos ao atendimento das condigdes
especificas de deslocamento oriundo da propria diversidade social.

Sobre o tema, Heckert & Neves (2007) entendem a formagdo profissional deve ser
como um processo que extrapola o sentido classico da aquisi¢do de conhecimentos técnico-
cientificos referidos a uma dada profissdo e a serem aplicados em dada realidade. Formagao
significa, antes de tudo, producado de realidade e constituicdo de modos de existéncia.

Logo, as autoras supracitadas compreendem a formag¢do como uma instituicdo que
produz verdades, objetos-saberes e modos de subjetivagdo. Operar com tal nogdo implica
ocupar-se da formacao, entendendo-a como uma pratica passivel de provocar movimentos,
estabilizacdes e desestabilizacdes, devido a sua condi¢do problematizadora.

Assim, ao afastar-se do conhecimento objetivado ou das técnicas destituidas de seu
carater de produgdo social, econdmica e cultural que sdo repassadas a receptores passivos,
romper-se-ia com a dicotomia sujeito-objeto ao apostar no cardter intervencionista do
conhecimento que se afirma no entendimento de que “todo conhecer ¢ um fazer”
(BENEVIDES apud HECKERT & NEVES, 2007, p.4).

Por essa razao, percebe-se, a partir dai, que as opinides dos universitarios do referido
grupo, apresentadas no presente estudo, provavelmente foram frutos de esfor¢o pessoal no
aprofundamento do tema da acessibilidade no sentido de preencher a lacuna deixada pela
propria formagdo ou basearam-se em conhecimentos prévios que os proprios sujeitos ja

possuiam acerca do tema, seja por meio do senso comum ou de informag¢des adquiridas pela
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midia falada e escrita, bem como de vivéncias pessoais dos universitarios como cidaddos

manauaras no contato cotidiano com o espago urbano de Manaus.

9.3. Desafios e solu¢cdes para uma Manaus acessivel no futuro

Ap0s os universitarios refletirem acerca de como estd constituido o espago urbano,
solicitou-se que os mesmos se posicionassem como futuros profissionais e destacassem
solucdes possiveis para tornar tal espaco em um ambiente acessivel para todos, sem distin¢ado.

Diante de tdo desafiadora questdo, buscou-se acessar as opinides dos universitarios a
partir de sua visdo profissional, apresentando solu¢des vidveis aos problemas de planejamento
urbano e construgdo de espagos.

A partir dai, surgiram modos de pensar que versaram por: a) responsabilidade do
governo (52%); b) responsabilidade do cidadao (28%); c¢) parceria entre governo e sociedade

(14%); d) responsabilidade do profissional (6%), a saber:

9.3.1. Responsabilidade do Governo

Na visdo da maioria dos universitarios (52%) a responsabilidade de tornar o espago
urbano de Manaus em um ambiente acessivel para todos caberia aos 6rgdos publicos,
conclamando o Estado a assumir o compromisso de resgatar a cidade de Manaus da desordem
causada por fatores especificos, tais como o crescimento desordenado.

Para essa parcela de futuros profissionais, o crescimento populacional da cidade de
Manaus por meio de tomadas ilegais de posse (invasdes), bem como o éxodo rural concorreria
para a criagdo de espacos marginalizados socialmente, o que inviabilizaria a manutengdo do
espago urbano sob condi¢cdes acessiveis, uma vez que cada nova comunidade tenderia a
organizar-se de modo particular tanto no uso social quanto no modo de estruturagdo da
dimensao fisica de cada uma dessas localidades.

Infere-se que o crescimento desordenado das cidades, além de gerar um problema de
ordem social, traria em si mazelas significativas ao planejamento urbano. Os universitarios
salientam a importancia do Plano Diretor Urbano e Ambiental (2002) ser resgatado e utilizado
pelos 6rgdos municipais competentes como um documento indispensavel de controle do

crescimento urbano desenfreado, balizando os critérios necessarios a expansao das cidades.
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Complementando o exposto, outro ponto mencionado pelos universitarios foi a
necessidade de o Estado investir em novos projetos de calcamento nos espacos construidos da
cidade, visto que as calgadas sdo mobiliarios urbanos cujo uso social primordial parece ter
perdido a sua funcionalidade. Muito mais do que cuidar para que as calgadas retomem o seu
objetivo primario ao eliminar todos os obstaculos ali encontrados, faz-se-ia necessario o
resgate urgente da infraestrutura dessas calcadas em termos estéticos e, principalmente,

funcionais ao deslocamento de todos os individuos.

Do jeito que Manaus cresce ¢ sem uma boa fiscalizagdo e a aplicagdo do
Plano Diretor, fica dificil controlar essa questdo, o que nés podemos fazer é
reivindicar por isso, mas nem tudo depende de noés, essa que ¢ a verdade
(U18-A).

Acho que um investimento em projetos de calgamento seria um bom comego,
porque as calgadas de Manaus precisam de um reparo urgente ainda mais
quando se fala em pessoas com deficiéncia, essas calgadas ndo estdo
preparadas mesmo para atender a eles (U23-EC).

Para garantir uma cidade acessivel tem que se planejar uma cidade acessivel
e o planejamento urbano de Manaus precisa de uma boa revisdo nesse sentido
e também a fiscalizagdo para que a coisa nao saia do proposto e siga o que
tem que ser (...) (U45-TCE).

Ao resgatar a questdo da acessibilidade nas politicas urbanas voltadas a melhoria da
qualidade de vida das pessoas, Ursini & Sekiguchi (2005) esclarecem que tal avango
constitui-se em um grande desafio, mas, sobretudo representard, no futuro préximo, um
grande avanco nas questdes de cidadania e de direitos humanos no nosso pais ao garantir um
dos direitos basicos e primordiais de toda pessoa humana, que ¢ o direito de ir e vir com
seguranga € autonomia.

Enfim, para que a cidade de Manaus torne-se um espago acessivel a todos sem
distin¢do, ¢ imprescindivel para esses universitarios que o Estado proceda a fiscalizagdo, por
parte dos 6rgdos publicos competentes, de todos os aspectos diretamente relacionados com o
planejamento das cidades para que o crescimento urbano de Manaus siga rigorosamente os
preceitos de seu Plano Diretor e as pessoas possam fazer um bom uso do espago urbano no

sentido de torna-lo sustentavel para si e para as futuras geragdes.
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9.3.2. Responsabilidade do Cidaddo

Para outra parcela de universitarios (28%) a responsabilidade por tornar a cidade de
Manaus um espago acessivel para todos sem distin¢do ndo recairia sobre os ombros do Estado
e sim dos proprios moradores da cidade.

Baseando-se em raciocinios expostos no topico da percepcdo ambiental, os
universitarios reforcaram que, muitas vezes, a culpa pela existéncia de obstaculos ao
deslocamento de pessoas, incluindo aqui os deficientes, ¢ dos proprios cidaddos que criam
empecilhos por todos os cantos, seja em frente de suas casas, seja ao estacionar seus veiculos
sobre as calgadas, estender areas comerciais para o passeio, dentre outros.

Percebe-se, com esse modo de pensar, que tais universitarios conclamam os cidadaos
de Manaus ao resgate do espaco urbano por meio da educagdo popular, visto que o
individualismo e a falta de conhecimento sobre os impactos ambientais de seus atos
concorreriam para que as pessoas cuidassem somente de seus interesses em detrimento dos

demais.

Eu acho que ¢ uma questdo de consciéncia da populagdo, n6s sozinhos nao
podemos fazer muita coisa, temos nossa responsabilidade sim, mas a populacao
também tem que se conscientizar para nao deixar desniveis nas calgadas ou
uma lixeira que depois venha a empatar de uma pessoa com deficiéncia passar
para podermos ter uma cidade melhor (U3-A).

Para mim a populag@o ¢ a culpada por ndo tratar com respeito a coisa publica, se
a sociedade parar e disser: chega, n6s ndo vamos mais criar problemas, o que a
gente produzir vai ser em favor da coletividade, agora precisamos consertar os
erros comegando da sua casa como ndo ha mais produgdo de problemas chega
uma hora em que a gente nivela tudo o que estava errado com o novo, dai sim a
gente chega a um ponto onde se possa dizer: aqui em Manaus existe
acessibilidade! (U29-EC).

Olha modificar Manaus ¢ um trabalho arduo, acho que tem que conscientizar a
populagdo para o direito dos deficientes para que as pessoas entendam que um
espago pequeno onde elas passam uma cadeira de rodas ndo passa e isso ndo faz
do cadeirante inferior a elas por ndo conseguir passar, mas digno de respeito e
de consideracdo para que uma rampa seja feita ou para que um desnivel ndo seja
criado e assim ele possa passar sem problemas (U49-TCE).

Desse modo, para os universitarios em questdo, se a educacao popular pudesse tornar-
se uma ferramenta de luta pela acessibilidade por parte da sociedade manauara, certamente
esta seria uma solucdo vidvel a transformacdo do espago urbano de Manaus em um espago

acessivel em longo prazo.
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9.3.3. Parceria entre Governo e Sociedade

Para outro grupo de universitarios (14%) o que garantiria a devolugcdo do espago
urbano a condi¢do da acessibilidade seria a atuacdo conjunta entre Estado e Sociedade, ao
invés da atuacdo de um ou outro isoladamente. Tais universitarios apresentaram modos de
pensar que relembram a questdo da cidade como produto da coletividade, logo tanto as
autoridades locais competentes quanto os moradores da cidade necessitariam unir forcas para

cuidar do espago urbano da melhor forma possivel.

Eu vejo que vai muito de cada um, até mesmo o governo contribui para isso
quando instala um poste no meio de uma calgada que ndo ¢ larga o suficiente
para manter o deslocamento das pessoas, entdo ¢ hora de reavaliar o que foi
feito da cidade e como cada um poderd agir para que a cidade possa ser
transformada aos poucos (U13-A).

Olha, uma parcela do governo e uma parcela da populagao trabalhando juntas ja
melhoraria, olha s6 essa campanha “To6 na Faixa”, beleza o governo fez a parte
dele demarcando as faixas, mas a populacdo ndo faz a parte dela dando
preferéncia para o pedestre, entdo Manaus ndo ¢ acessivel, ndo basta ter apenas a
estrutura, tem que ter pessoas educadas para que a coisa aconteca de fato (U38-
EC).

Acho que ¢ uma questdo de educar as pessoas em todos os sentidos e também de
0 governo se aproximar delas para promover essa educacdo, fiscalizando sim,
mas educando a0 mesmo tempo para que elas entendam que a cidade tem que ser
espago de todos (U44-TCE).

No intuito da constru¢do de uma sociedade mais igualitdria a todo cidaddo, Marghani,
Tanure & Monteiro (2004) acreditam que a massa da sociedade, politicos, governantes e todas
as pessoas envolvidas no desenvolvimento de uma cidade precisam ter uma visao holistica da
igualdade que aparece na forma de lei, além de participarem ativamente do processo,
garantindo a cidadania a todos os niveis da populacao.

Por isso, observa-se que os universitdrios sentem a necessidade de um trabalho
continuo entre os oOrgdos publicos e as pessoas, visto que ndo basta haver um espaco
impecavel em sua dimensao fisica se ndo houver cidaddos comprometidos com o seu zelo, do
mesmo modo que ndo basta termos cidadaos avidos por um espago urbano de qualidade sem a

presenca de uma gestdo comprometida e que garanta os elementos indispensaveis para tal.

Pagina 141



9.3.4. Responsabilidade do Profissional

Para a minoria (6%) a responsabilidade sobre a transformagdo da cidade de Manaus
em um espago acessivel para todos sem distingdo recairia sobre o profissional, seja ele um
projetista ou um construtor do espago. Percebe-se que tais universitdrios compreendem a
importancia de sua profissdo € o qudo necessario eles sdo para que o espago urbano possa
atingir determinada condi¢do de acessibilidade que garanta o bem-estar dos individuos como
um todo, inclusive as pessoas com deficiéncia.

Percebe-se que tais opinides estdo fortemente atravessadas pela formagao profissional
no sentido de que a responsabilidade pela aplicagdo das normas técnicas da ABNT 9050
(2004) nao seria de mais ninguém, além deles mesmos. Logo, tal obrigatoriedade técnica
como atuagdo restrita a natureza de sua formacdo faz com que os universitarios percebam que
cabe a eles o resgate do espaco urbano em um esforgo a longo prazo, por meio de uma pratica

comprometida com a questdo da acessibilidade e da inclusdo social que esta propicia.

Para mudar isso, eu acho que antes de planejar, o profissional deve conhecer o
espago real, observar o estado daquele espago, ja que todo mundo vai utiliza-lo
depois que estiver construido, entdo ndo pode haver nenhum tipo de empecilho
ali para que depois outras pessoas que tenham deficiéncia ndo venham a usar
(U1-A).

Acho que manter nossos projetos acessiveis ja ajuda para garantir que as pessoas
com deficiéncia tenham os seus direitos respeitados, mais do que isso acho
inviavel de fazer (U31-EC).

Eu acho que se a sociedade apoiasse a causa dos deficientes e até mesmo nos
profissionais com nossos projetos isso teria um peso incrivel no espago urbano
porque as proprias pessoas exigiriam que a rampa fosse feita ou que tivesse uma
boa sinalizagdo porque elas mesmas entenderiam que os deficientes merecem ter
seus direitos respeitados (U47-TCE).

Marghani, Tanure & Monteiro (2004), a esse respeito, observam que a realidade
brasileira estd muito aquém da concretizagdo quando se trata dos direitos dos cidaddos frente
a questdo da acessibilidade. Os autores salientam que ainda existem intmeras barreiras e
estas, muitas vezes, sdo resultantes da despreocupacdo e do despreparo dos proprios técnicos
em diversas dreas do desenvolvimento das cidades.

Por essa razdo, percebe-se que o conhecimento € a acdo sobre o espago urbano
imprimem um carater de identidade que definem tal parcela de universitarios a partir da

responsabilidade social propria de suas profissdes. Desse modo, como sujeitos aptos a
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devolver a cidade para seus cidaddos ao resgatar a natureza acessivel do espaco, a intervencgao
profissional de suas atuagdes causaria impactos, inclusive, na no¢do de sujeito psicologico
urbano antes dominante ao ampliar os limites fronteirigos para a inclusdo de grupos excluidos,

dentre estes as pessoas com deficiéncia e/ou restri¢do de mobilidade.
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10. CONSIDERACOES FINAIS

Ao refletir sobre a questdo da deficiéncia na interface com a concepg¢do e construgdo
de espacos no contexto urbano, refor¢a-se de modo concreto a importancia e necessidade de
conceitos por vezes tdo negligenciados, tais como mobilidade e acessibilidade. Desse modo,
pensar a questdo da mobilidade dos sujeitos pautada em uma acessibilidade como adjetivo
qualitativo de ambientes comprometidos com a inser¢do igualitaria de todos no espaco social
seria destacar nogdes tdo comprometidas no contexto das cidades, tais como a cidadania.

Pode-se dizer que a cidade de Manaus se mostra como um quebra-cabega de dificil
solucdo. O ambiente fisico reflete pouca ou nenhuma acessibilidade. Com olhos mais criticos
alguém poderia se dar conta de que a acessibilidade parece ser uma pega praticamente
impossivel de ser encaixada no cendrio atual de profundo descaso e falta de compromisso na
producdo da cidade. Esse estudo mostra que o espaco urbano ¢ carente de condigdes minimas
até para as proprias necessidades dos cidaddos manauaras como um todo, independente de
quaisquer referéncias as dificuldades daqueles que precisam uma atengdo especial como os
portadores de necessidades fisicas.

Desse modo, refletir sobre os impactos urbanisticos de interveng¢des equivocadas no
espago urbano €, antes de tudo, encarar a necessidade de mudangas profundas. Tais mudancgas
poderiam transformar a vivéncia espacial da cidade de Manaus em um vetor de promoc¢do da
saude a todos os cidaddos, especialmente aqueles que necessitam de recursos especificos de
acesso que facam frente as limitagdes impostas por suas condi¢des organicas.

E importante dizer que a pesquisa em tela ndo se propds a ser um instrumento de
denuncia de uma realidade ha muito constatada. Ao contrério, a proposta foi a de identificar
aspectos constituintes dessa realidade fisica e como os novos profissionais estdo se
apropriando dessa realidade para a cidade de Manaus. Ao tratar o estado da arte da
acessibilidade e os aspectos psicossociais subjacentes no processo de criagdo de espagos
acessiveis, trouxe a tona modos de pensar especificos por parte dos futuros profissionais das
areas do Planejamento Urbano e da Constru¢do Civil. As percep¢des aqui expressas nos
mostram tanto ideias sobre a garantia de direitos igualitarios e inclusdo social tendo as
pessoas com deficiéncia como foco de atengdo, quanto pela legitimacdo universal dos
recursos de acesso como instrumentos qualitativos de um espaco comprometido com o bem-

estar dos cidadaos como um todo, sem restrigao.
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Assim, baseando-se em um espago urbano revisado e pautado no respeito ao outro, tais
futuros profissionais mostraram que a verdadeira transformacao do espaco urbano perpassaria
pela valorizagdo do proprio ser humano. Estd implicito na maior parte desses futuros
profissionais que a cidade deve ser feita para pessoas e ndo as pessoas para a cidade.
Sobressaem entdo, percepgdes que, a partir das vivéncias na concretude das vias de acesso e
movimento, nio comungam com o cendrio atual onde os cidaddos estdo em segundo plano em
seu proprio territorio.

Nota-se, desse modo, que os diversos empecilhos criados pelo homem voltam-se
contra o proprio homem e o excluem do cendrio forjado pela sociedade, inicialmente, para a
sua propria existéncia. Nao se pode deixar de refletir, baseado nos pressupostos tedricos
discutidos nesse trabalho, que essa ideia de exclusdo das pessoas que se manifesta no espago
fisico ¢ um aspecto da propria estrutura social atual, onde prevalecem direitos desiguais e
dominagdo dos que tém mais sobre os que tém menos. H4 um sinal, porém de inconformidade
com essa espacialidade e socialidade. Os jovens profissionais almejam langar-se no mercado
de trabalho com o desejo de construir espacos dindmicos que permitam aos cidadaos,
indistintamente, viver o espago com liberdade e autonomia.

Além disso, esses jovens querem garantir o retorno de grupos sociais especificos a
mesma sociedade que um dia os excluiu. Considerando que o espaco e as pessoas sao
moldados mutuamente, a acessibilidade urbana produziria comportamentos e relagdes sociais
unificadas por meio da garantia de direitos e respeito as diferengas. Nesse modo de pensar o
futuro do espago fisico da cidade, os profissionais estdo pensando ndo apenas na qualidade da
cidade como um todo no sentido da eliminagdo de fatores estressores, mas na formulagao de
uma sociedade mais justa e equilibrada.

A reflexdo acerca do modo como a acessibilidade distribui-se no espaco urbano de
Manaus permitiu a descoberta de olhares equivocados. Esse cendrio fisico concorre para a
consolidagdo de barreiras ndo apenas arquitetonicas e comunicacionais, mas verdadeiras
muralhas psicolégicas cujas consequéncias alcangam a propria no¢do de cidadania. Por isso,
ao investigar aspectos psicossociais dos individuos, o espago ¢ um aspecto integrante seja da
promocao da satde quanto do adoecimento. A cidade ¢ 16cus dos acontecimentos sociais e das
vivéncias dos habitantes que dela participam diariamente. Esse ambiente traduz ndo apenas
sua condicdo social, mas seus direitos, suas expectativas, que se cerceadas produzem e

reproduzem condi¢des de exclusdo e desrespeito.
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Essas percepgdes oriundas de um historico sociocultural que se manifestam ndo
apenas na producao espacial da cidade, mas nas estruturas sociais que perpetuam as restricdes
aos cidaddos que estdo fora das esferas dominantes. Por mais que esses futuros profissionais
estejam plantando novas formas de conceber o espaco urbano, esta presente a segregacao da
espacialidade, da mesma forma que a deficiente estrutura social os produziu. Resta o desfio de
transformar essa condicdo inerente de pessoas que estdo inclusas nesse processo: de nao
reproduzir desigualdades espaciais para romper com as malevolentes desigualdades sociais.

Nesse modelo de formagdo da pessoa e formacdo do espago por elas ocupado, ¢
urgente que novos paradigmas venham substituir aos velhos olhares para que a verdadeira
transformagdo comece a acontecer. A nocdo da coletividade deve se sobrepor as
individualidades, da mesma forma as nogdes de territorialidades privadas e publicas ndo seja
parte de um confuso estado de ética e uso social. A cidade ¢ de todos, indistintamente, porém
com responsabilidades diferenciadas. A cidade ndo ¢ producdo de uma pessoa nem de um
segmento politico, mas ¢ a construcdo de todos que permitem que ela assim seja. A inser¢ao
de cada individuo na cidade e sua consequente apropria¢do e apego a cidade como espago de
todos, emerge na transformagdo psicossocial de cada individuo. Tais transformac¢des podem
ocorrer com mais rapidez nos processos de formagao escolar.

A revisdo concreta das diretrizes curriculares de cursos cuja natureza esteja
intimamente ligada a esse cuidado pode ser um elemento vital de transformagdo. Incluir a
disciplina da Acessibilidade ndo ¢ necessariamente suficiente, mas a reflexdo sobre o tipo de
sociedade que produz tais socialidades pode ser um elemento de transformagdo no
planejamento urbano. O surgimento do olhar humanizado e comprometido com os recursos
de acesso como um aspecto qualitativo dos espagos sO sera possivel a partir de uma leitura
critica desse espaco como retrato de um aspecto social que o produz. O atendimento a
necessidade de deslocamento de todos os cidaddos, que nesse estudo se mostram muito mais
embasadas em um arranjo técnico como obriga¢do, deve se deslocar para um compromisso
verdadeiramente sensibilizado com a causa da deficiéncia. Essas transformagdes exigem
reformulacdes profundas no projeto politico pedagogico da formagdo de profissionais que
compreendam a indissociabilidade do espago com a pessoa que nele esta inserida.

Alguns cursos ja mostram evidéncias dessa transformagdo. Nesse estudo os futuros
Tecnologos em Construcdo de Edificios, mesmo ndo possuindo a acessibilidade como um
treinamento so6lido no contexto académico, mostraram-se mais conscientes de sua

responsabilidade social para com as pessoas com deficiéncia e engajados na transformacao da
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realidade ora apresentada por meio de projetos diretamente envolvidos com o anseio do
deslocamento para todos. Os demais prevalecem centrados na técnica, como aspecto
divorciado da pessoa.

Esse estudo deixa evidente que muito mais do que formar profissionais com alto nivel
de dominio técnico e habilidade para a criagdo de espagos acessiveis para todos, a formagao
deve oportunizar que estes avancem na formacdo de cidadania. Ser projetista e construtor
competente requer uma visdo psicossocial de responsabilidade. A esses profissionais cabem a
atuacdo objetiva de resgate social pela produgdo de novas espacialidades onde o bem-estar e
qualidade de vida seja para todos, observando as necessidades especificas de cada grupo.
Acredita-se, baseado nos pressupostos tedricos desse estudo que essa nova postura criard
espagos cada vez mais dindmicos no cenario das cidades, cujo acolhimento torne-se extensivo
a todos os cidaddos, sem discriminagdo ou alusdo ao seu espago pessoal como condigdo
primeira para o acesso ao espago urbano.

Enfim, no resgate da coletividade e amor a cidade, a condicdo do acesso como
qualidade inerente do espago urbano poderd ser a chave para a garantia de individuos
psicologicamente saudaveis e livres para uma vivéncia pessoal e coletiva do espago sem
restrigdes no contexto globalizado. De igual modo, considerando que pessoa e ambiente sdo
aspectos indissocidveis de uma mesma realidade, acredita-se que transformando um o outro

esta sendo transformado em retorno.
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA

Ilmo. Sr.

Prof. Julio César Aratjo de Freitas.

Diretor-Geral do Instituto Federal de Educagdo, Ciéncia e Tecnologia do Amazonas
IFAM/Campus Manaus Centro.

Nesta

Manaus, / /2012.

Prezado Senhor,

Ao cumprimentar V. Sa. vimos solicitar vossa anuéncia e autorizagdo para
desenvolvimento da pesquisa Analise da Acessibilidade Urbana em Manaus/AM: Um
olhar sobre a criacdo de espacgos acessiveis para a pessoa com deficiéncia, com alunos
dessa IES. A pesquisa ¢ parte dos requisitos da formagdo de Mestrado no Programa de Pos-
Graduagdo em Psicologia da Universidade Federal do Amazonas/UFAM de Cristina

Rodrigues Carneiro, sob orienta¢do da Prof* Dr* Maria Inés Gasparetto Higuchi,

A pesquisa tem por objetivo verificar os aspectos psicossociais subjacentes no
processo de criacdo de espagos acessiveis a pessoa com deficiéncia no contexto urbano na
visdo de universitarios dos cursos de Arquitetura e Urbanismo, Engenharia Civil e Tecnologia

em Constru¢do de Edificios.

Para tanto serd necessario a realizacdo de entrevistas com os universitarios desta IES,
finalistas do Curso de Tecnologia em Constru¢do de Edificios do IFAM/ Campus Manaus

Centro em data e horarios a serem posteriormente combinados.

Sendo o que nos resta, agradecemos vossa cooperagdo no sentido de permitir o acesso
da pesquisadora para solicitar a participagdo dos alunos. Comunicamos ainda que a inclusdo
de sujeitos dessa IES serd mantida em anonimato, conforme preconiza a RE 196/MS —

Conselho de Etica em Pesquisa.

Atenciosamente,
A R,
- YL e aadRe Kk e
vl i 4 = i & > ) - \ \ b
M«.M a Lwﬁi—sgﬂ% o m kd - \,_ J o
Cristina Rodrigues Carneiro Maria Inés Gasparetto Higuchi, Prof* Dr*
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS

PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUAGAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA

Ilmo. Sr.

Prof. M.Sc. Mario Augusto Bessa de Figueiredo.
Diretor da Escola Superior de Tecnologia - EST/UEA.
Nesta

Manaus, / /2012.

Prezado Senhor,

Ao cumprimentar V. Sa. vimos solicitar vossa anuéncia e autorizagdo para
desenvolvimento da pesquisa Analise da Acessibilidade Urbana em Manaus/AM: Um
olhar sobre a criacido de espacgos acessiveis para a pessoa com deficiéncia, com alunos
dessa IES. A pesquisa ¢ parte dos requisitos da formagdo de Mestrado no Programa de Pos-
Graduagdo em Psicologia da Universidade Federal do Amazonas/UFAM de Cristina

Rodrigues Carneiro, sob orienta¢do da Prof* Dr* Maria Inés Gasparetto Higuchi,

A pesquisa tem por objetivo verificar os aspectos psicossociais subjacentes no
processo de criacdo de espacgos acessiveis a pessoa com deficiéncia no contexto urbano na
visdo de universitarios dos cursos de Arquitetura e Urbanismo, Engenharia Civil e Tecnologia
em Constru¢cdo de Edificios. Para tanto sera necessario a realizagdo de entrevistas com os
universitarios desta IES, finalistas do curso de Engenharia Civil da Escola Superior de
Tecnologia da Universidade do Estado do Amazonas/UEA em data e horarios a serem

posteriormente combinados.

Sendo o que nos resta, agradecemos vossa cooperagdo no sentido de permitir o acesso
da pesquisadora para solicitar a participagdo dos alunos. Comunicamos ainda que a inclusio
de sujeitos dessa IES serd mantida em anonimato, conforme preconiza a RE 196/MS —

Conselho de Etica em Pesquisa.

Atenciosamente,
\ _ ,
\l NS NoAar T ,ﬁ_‘:( = \\.\ - \‘»\H \
] « §- | /- | 57 | \ \
i bodigfs lpmeir e _ |~ Q4 ) L1
Cristina Rodrigues Carneiro Maria Inés Gasparetto Higuchi, Prof* Dr*
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA

Ilmo. Sr.

Prof. Marcos Paulo Cereto.

Diretor do Centro Universitario Luterano de Manaus — CEULM/ULBRA
Nesta

Manaus, / /2012.

Prezado Senhor,

Ao cumprimentar V. Sa. vimos solicitar vossa anuéncia e autorizagdo para
desenvolvimento da pesquisa Analise da Acessibilidade Urbana em Manaus/AM: Um
olhar sobre a criacdo de espacgos acessiveis para a pessoa com deficiéncia, com alunos
dessa IES. A pesquisa ¢ parte dos requisitos da formagdo de Mestrado no Programa de Pos-
Graduagdo em Psicologia da Universidade Federal do Amazonas/UFAM de Cristina

Rodrigues Carneiro, sob orienta¢do da Prof* Dr* Maria Inés Gasparetto Higuchi,

A pesquisa tem por objetivo verificar os aspectos psicossociais subjacentes no
processo de criacdo de espacgos acessiveis a pessoa com deficiéncia no contexto urbano na
visdo de universitarios dos cursos de Arquitetura e Urbanismo, Engenharia Civil e Tecnologia
em Constru¢cdo de Edificios. Para tanto sera necessario a realizagdo de entrevistas com os
universitarios desta IES, finalistas do Curso de Arquitetura e Urbanismo do Centro
Universitario Luterano de Manaus — CEULM/ULBRA em data e horirios a serem

posteriormente combinados.

Sendo o que nos resta agradecemos vossa cooperacao no sentido de permitir o acesso
da pesquisadora para solicitar a participagdo dos alunos. Comunicamos ainda que a inclusio
de sujeitos dessa IES serd mantida em anonimato, conforme preconiza a RE 196/MS —

Conselho de Etica em Pesquisa.

Atenciosamente.
\ WA
| 4 r " & A \\\L-.; . 1 \'-. 2 o \
loaima bwdsig sy lpmeire = \,_ 0 N
Cristina RU(jI‘.l'i‘___‘LICﬁ Carneiro Maria Inés Gasparetto Higuchi, Prof* Dr*
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA

TERMO DE ANUENCIA INSTITUCIONAL

Eu, Prof Julio César Aratjo de Freitas, Diretor-Geral do Instituto Federal de
Educacdo, Ciéncia e Tecnologia do Amazonas IFAM/ Campus Manaus Centro, estou de
acordo com a realizagdo da pesquisa Analise da Acessibilidade Urbana em Manaus/AM:
Um olhar sobre a criacio de espacos acessiveis para a pessoa com deficiéncia nas

dependéncias do referido campus e, mediante aceite formal, autorizo a sua realizagao.

Manaus, 10 de Fevereiro de 2012.

: ’jlg,kl o Rj;r‘“ “"l"““‘}

Prof. Julio César Araujo de Freitas

diretor-Geral do IFAM/Campus Manaus Centro
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PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA

TERMO DE ANUENCIA INSTITUCIONAL

Eu, Prof. M.Sc. Mério Augusto Bessa de Figueiredo, Diretor da Escola Superior de
Tecnologia da Universidade do Estado do Amazonas/UEA, estou de acordo com a realizagdo
da pesquisa Analise da Acessibilidade Urbana em Manaus/AM: Um olhar sobre a criacido
de espacos acessiveis para a pessoa com deficiéncia nas dependéncias do referido campus e,

mediante aceite formal, autorizo a sua realizacao.

Manaus, 10 de Fevereiro de 2012.

Prof® MSc. Mario Adgusto Bessa de Figueiredo

Diretor da Escola Superior de Tecnologia — EST/UEA
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TERMO DE ANUENCIA INSTITUCIONAL

Eu, Prof. Marcos Paulo Cereto, Diretor-Geral do Centro Universitario Luterano de
Manaus — CEULM/ULBRA, estou de acordo com a realizacdio da pesquisa Analise da
Acessibilidade Urbana em Manaus/AM: Um olhar sobre a criacio de espacos acessiveis
para a pessoa com deficiéncia nas dependéncias do referido campus e, mediante aceite

formal, autorizo a sua realizagao.

Manaus. 10 de IF'evereiro de 2012,

Prol® Matcps Paulo Cereto

Diretor-Geral do Centro Universitatio Luterano de Manaus - CEULM/ULBRA
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UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Vimos através deste convidar o(a) Sr(a). a participar da pesquisa Analise da
Acessibilidade Urbana em Manaus/AM: Um olhar sobre a criacio de espacos acessiveis
para a pessoa com deficiéncia, de responsabilidade da pesquisadora Cristina Rodrigues
Carneiro sob supervisdo da Prof* Dr* Maria Inés Gasparetto Higuchi, cujo objetivo consiste
em conhecer a opinido do(a) senhor(a) sobre os espagos de movimento existentes em Manaus
em termos de acessibilidade e inclusdo social de pessoas com deficiéncia no contexto urbano.
Para fins de praticidade na coleta das informagdes prestadas, as entrevistas serdo realizadas
com o auxilio do gravador. Enquanto cuidados éticos, seu nome serd mantido em sigilo e, a
qualquer momento, vocé poderd recusar-se a participar da pesquisa ou retirar o seu
consentimento de uso das informagdes coletadas sem que lhe ocorra nenhum tipo de prejuizo.
Nao sera oferecido nenhum tipo de gratificagdo em dinheiro ou em outra espécie pelas
informagdes fornecidas ou em caso de desisténcia. Em caso de informac¢des adicionais, o(a)
Sr(a). podera entrar em contato com a Faculdade de Psicologia — FAPSI/UFAM, na Secretaria
do Mestrado em Psicologia (tel.: (92) 3305-4127), com o Comité de Etica em Pesquisa (tel.:
(92) 3305-5130) ou diretamente com a pesquisadora Cristina Rodrigues Carneiro (tel.: (92)
3621-6774) e/ou sua orientadora Dr* Maria Inés Gasparetto Higuchi (tel.: (92) 3643-3145).

Fui informado(a) sobre os objetivos da pesquisa, bem como sobre o porqué de minha
colaboragdo e entendi a explicagdo que me foi dada. Por isso, eu concordo em participar da
pesquisa sabendo que ndo haverd ganho pessoal direto para mim e que eu poderei retirar
minha permissdo a qualquer tempo. Estou recebendo uma copia deste documento, assinada
pela pesquisadora responsével, para o meu respaldo.

Manaus,  / /2012.

wav'l' O e leirc

Assinatura do Participante Cristina Rodrigues Carneiro
Pesquisadora Responsavel
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MATRIZ DE OBSERVACAO*

CORREDORES CORREDOR SUL/NORTE: AVENIDA DJALMA BATISTA
URBANOS/ VIAS
MOBILIARIO URBANO: CALCADA
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE

Largura do passeio para o deslocamento em linha reta de pessoas em
cadeira de rodas

Rebaixamento das cal¢adas junto a faixa de pedestres

Largura para transposi¢do de obstaculos isolados (ex. postes)

Presenca de area comercial estendendo-se para o passeio

Superficie da calgada (antiderrapante)

Sinalizacdo e isolamento das areas de obras sobre o passeio

Desvio com rampas de acesso em caso de obras sobre o passeio

Nivelamento das calgadas em termos de continuidade de deslocamento

MOBILIARIO URBANO: CANTEIRO DIVISOR DE PISTAS

NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento do canteiro para passagem de pedestres
Viabilidade de travessia continua em faixa de pedestre
MOBILIARIO URBANO: FAIXA DE PEDESTRES
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Demarcacao da faixa de pedestres
Continuidade de travessia entre canteiro divisor de pistas
Posicionamento da faixa de pedestre em relagdo ao rebaixamento de
calgadas
Presenga de sinalizagdo sonora para a travessia de deficientes visuais
junto a semaforos
MOBILIARIO URBANO: PASSARELA DE PEDESTRES
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Presenca de rampas de acesso
Largura para condigdes de travessia em cadeira de rodas
Presenga de corrim@o em rampas de acesso para o apoio de deficientes
visuais
MOBILIARIO URBANO: VAGAS PARA VEICULOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Sinalizagdo de vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em
estacionamento publico
MOBILIARIO URBANO: TELEFONES PUBLICOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento de, pelo menos, uma cabine telefénica para o uso de
pessoas em cadeira de rodas
Teclado numérico adaptado em Braille para o uso de deficientes
visuais
MOBILIARIO URBANO: PARADA DE ONIBUS/MEIOS DE TRANSPORTE COLETIVO
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Nivelamento do passeio para embarque e desembarque de pessoas em
cadeira de rodas
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Presenga de rampas para o acesso de pessoas com deficiéncia

Presenga de elevadores de acesso para o embarque ¢ desembarque de
pessoas em cadeira de rodas no transporte coletivo

Indicacdo do simbolo universal da acessibilidade nos meios de
transporte coletivo

Presenca de mapas tateis para melhor localizagdo de deficientes
visuais nas paradas de 6nibus

CORREDORES CORREDOR SUL/NORTE: AVENIDA CONSTANTINO NERY
URBANOS/ VIAS
MOBILIARIO URBANO: CALCADA
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Largura do passeio para o deslocamento em linha reta de pessoas em
cadeira de rodas
Rebaixamento das cal¢adas junto a faixa de pedestres
Largura para transposi¢do de obstaculos isolados (ex. postes)
Presenca de area comercial estendendo-se para o passeio
Superficie da calgada (antiderrapante)
Sinalizacdo e isolamento das areas de obras sobre o passeio
Desvio com rampas de acesso em caso de obras sobre o passeio
Nivelamento das calgadas em termos de continuidade de deslocamento
MOBILIARIO URBANO: CANTEIRO DIVISOR DE PISTAS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento do canteiro para passagem de pedestres
Viabilidade de travessia continua em faixa de pedestre
MOBILIARIO URBANO: FAIXA DE PEDESTRES
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Demarcacao da faixa de pedestres
Continuidade de travessia entre canteiro divisor de pistas
Posicionamento da faixa de pedestre em relagdo ao rebaixamento de
calgadas
Presenga de sinalizagdo sonora para a travessia de deficientes visuais
junto a semaforos
MOBILIARIO URBANO: PASSARELA DE PEDESTRES
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Presenca de rampas de acesso
Largura para condigdes de travessia em cadeira de rodas
Presenga de corrim@o em rampas de acesso para o apoio de deficientes
visuais
MOBILIARIO URBANO: VAGAS PARA VEICULOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Sinalizagdo de vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em
estacionamento publico
MOBILIARIO URBANO: TELEFONES PUBLICOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento de, pelo menos, uma cabine telefénica para o uso de
pessoas em cadeira de rodas
Teclado numérico adaptado em Braille para o uso de deficientes
visuais
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MOBILIARIO URBANO: PARADA DE ONIBUS/MEIOS DE TRANSPORTE COLETIVO

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Nivelamento do passeio para embarque e desembarque de pessoas em
cadeira de rodas

Presenga de rampas para o acesso de pessoas com deficiéncia

Presenga de elevadores de acesso para o embarque ¢ desembarque de
pessoas em cadeira de rodas no transporte coletivo

Indicacdo do simbolo universal da acessibilidade nos meios de
transporte coletivo

Presenca de mapas tateis para melhor localizagdo de deficientes
visuais nas paradas de 6nibus

CORREDORES
URBANOS/ VIAS

CORREDOR SUL/NORTE: AVENIDA TORQUATO TAPAJOS

MOBILIARIO URBANO: CALCADA

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Largura do passeio para o deslocamento em linha reta de pessoas em
cadeira de rodas

Rebaixamento das cal¢adas junto a faixa de pedestres

Largura para transposi¢do de obstaculos isolados (ex. postes)

Presenca de area comercial estendendo-se para o passeio

Superficie da calgada (antiderrapante)

Sinalizacdo e isolamento das areas de obras sobre o passeio

Desvio com rampas de acesso em caso de obras sobre o passeio

Nivelamento das calgadas em termos de continuidade de deslocamento

MOBILIARIO URBANO: CANTEIRO DIVISOR DE PISTAS

NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento do canteiro para passagem de pedestres
Viabilidade de travessia continua em faixa de pedestre
MOBILIARIO URBANO: FAIXA DE PEDESTRES
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Demarcacao da faixa de pedestres
Continuidade de travessia entre canteiro divisor de pistas
Posicionamento da faixa de pedestre em relagdo ao rebaixamento de
calgadas
Presenga de sinalizagdo sonora para a travessia de deficientes visuais
junto a semaforos
MOBILIARIO URBANO: PASSARELA DE PEDESTRES
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Presenca de rampas de acesso
Largura para condigdes de travessia em cadeira de rodas
Presenga de corrim@o em rampas de acesso para o apoio de deficientes
visuais
MOBILIARIO URBANO: VAGAS PARA VEICULOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Sinalizagdo de vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em
estacionamento publico
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MOBILIARIO URBANO: TELEFONES PUBLICOS

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Rebaixamento de, pelo menos, uma cabine telefénica para o uso de
pessoas em cadeira de rodas

Teclado numérico adaptado em Braille para o uso de deficientes
visuais

MOBILIARIO URBANO: PARADA DE ONIBUS/MEIOS DE TRANSPORTE COLETIVO

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Nivelamento do passeio para embarque e desembarque de pessoas em
cadeira de rodas

Presenga de rampas para o acesso de pessoas com deficiéncia

Presenga de elevadores de acesso para o embarque ¢ desembarque de
pessoas em cadeira de rodas no transporte coletivo

Indicacdo do simbolo universal da acessibilidade nos meios de
transporte coletivo

Presenca de mapas tateis para melhor localizagdo de deficientes
visuais nas paradas de 6nibus

LIMITE

ESTACAO HIDROVIARIA DO AMAZONAS

SINALIZACAO

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Presenca de mapas tateis em Braille para melhor localizagdo de
deficientes visuais

Presenca de sinalizagdo tatil no piso para melhor deslocamento de
deficientes visuais

Sinaliza¢do de areas de resgate

Sinalizac¢do de saidas de emergéncia com rotas de fuga acessiveis

ESPACOS DE MOVIMENTO

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Rampas de acesso para o livre deslocamento de pessoas com
deficiéncia

Presenga de corrim@o em rampas de acesso para o apoio de deficientes
visuais

ESTRUTURA FISICA

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Reserva de assentos para pessoas com deficiéncia em 4reas de
convivéncia (lanchonetes, etc.)

Rebaixamento de, pelo menos, uma cabine telefénica para o uso de
pessoas em cadeira de rodas

Teclado numérico adaptado em Braille para o uso de telefones
publicos por deficientes visuais

Presenca de banheiros publicos adaptados

Superficie do piso em termos de seguranca (antiderrapante)

Presenca de elevadores e/ou escadas rolantes acessiveis

Sinalizagdo de vagas para veiculos exclusivas as pessoas com
deficiéncia no estacionamento

Rebaixamento de, pelo menos, um guiché de venda de passagens para
0 uso de pessoas em cadeira de rodas

Presenga de rampas de acesso no trajeto Porto-Embarcacdo
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UNIDADE DE UES CIDADE NOVA: RUA ITAETE/BAIRRO AMAZONINO MENDES

ESTRUTURACAO
URBANA/BAIRRO

MOBILIARIO URBANOQ: CALCADAS

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Largura do passeio para deslocamento em linha reta de pessoas em
cadeira de rodas

Rebaixamento das cal¢adas junto a faixa de pedestres

Largura para transposi¢do de obstaculos isolados (ex. postes)

Presenca de area comercial estendendo-se para o passeio

Superficie da calgada (antiderrapante)

Sinalizacdo e isolamento das areas de obras sobre o passeio

Desvio com rampas de acesso em caso de obras sobre o passeio

Nivelamento das calgadas em termos de continuidade de deslocamento

MOBILIARIO URBANO: FAIXA DE PEDESTRES

ASPECTOS

NIVEIS

EXISTE

INEXISTE

Demarcacao da faixa de pedestres

Posicionamento da faixa de pedestre em relagcdo ao rebaixamento de
calgadas

Presenga de sinalizagdo sonora para a travessia de deficientes visuais
junto a semaforos

MOBILIARIO URBANO: PARADA DE ONIBUS/MEIOS DE TRANSPORTE COLETIVO

NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Nivelamento do passeio para embarque e desembarque de pessoas em
cadeira de rodas
Presenga de rampas para o acesso de pessoas com deficiéncia
Presenga de elevadores de acesso para o embarque ¢ desembarque de
pessoas em cadeira de rodas no transporte coletivo
Indicacdo do simbolo universal da acessibilidade nos meios de
transporte coletivo
Presenca de mapas tateis para melhor localizac@o de deficientes visuais
nas paradas de 6nibus
MOBILIARIO URBANO: VAGAS PARA VEICULOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Sinalizagdo de vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em
estacionamento publico
MOBILIARIO URBANO: TELEFONES PUBLICOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento de, pelo menos, uma cabine telefénica para o uso de
pessoas em cadeira de rodas
Teclado numérico adaptado em Braille para o uso de deficientes visuais
PONTO NODAL COMPLEXO VIARIO SENADOR GILBERTO MESTRINHO
MOBILIARIO URBANO: CALCADAS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE

Largura do passeio para o deslocamento em linha reta de pessoas
em cadeira de rodas

Rebaixamento das cal¢adas junto a faixa de pedestres

Largura para transposi¢do de obstaculos isolados (ex. postes)

Pagina 166




Superficie da calgada (antiderrapante)

Sinalizacdo e isolamento das areas de obras sobre o passeio

Desvio com rampas de acesso em caso de obras sobre o passeio

Nivelamento das calgadas em termos de continuidade de deslocamento

MOBILIARIO URBANO: FAIXA DE PEDESTRES

7

NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Demarcacao da faixa de pedestres
Posicionamento da faixa de pedestre em relacdo ao rebaixamento de
calgadas
Presenga de sinalizagdo sonora para a travessia de deficientes visuais
junto a semaforos
MARCO LARGO DE SAO SEBASTIAO
MOBILIARIO URBANO: PASSEIO
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Largura do passeio para o deslocamento em linha reta de pessoas
em cadeira de rodas
Largura para transposi¢do de obstaculos isolados (ex. postes)
Superficie da calgada (antiderrapante)
Nivelamento das calgadas em termos de continuidade de deslocamento
MOBILIARIO URBANO: TELEFONES PUBLICOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Rebaixamento de, pelo menos, uma cabine telefonica para o uso de
pessoas em cadeira de rodas
Teclado numérico adaptado em Braille para o uso de deficientes visuais
MOBILIARIO URBANO: VAGAS PARA VEICULOS
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Sinalizagdo de vagas exclusivas para pessoas com deficiéncia em
estacionamento publico
ESTRUTURA FISICA
NIVEIS
ASPECTOS EXISTE INEXISTE
Presencga de rampas de acesso em pontos turisticos (ex. Teatro, Igreja)
Presencga de rampas de acesso na entrada de dreas comerciais
Reserva de assentos exclusivos para a pessoa com deficiéncia em areas
de convivéncia (ex. bares, lanchonetes, etc.)

*Fonte: Associagdo Brasileira de Normas Técnicas ABNT NBR 9050: Acessibilidade a edificagdes, mobiliario,

espagos e equipamentos urbanos (2004).
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1)

2)

3)

4)

)

6)

7)

8)

9)

ROTEIRO DE ENTREVISTA SEMI-ESTRUTURADA

O que vocé entende por Acessibilidade?

Na sua opinido, o que precisa ter um espaco para ser considerado acessivel?

Qual a sua opinido sobre a acessibilidade na estrutura fisica de lugares publicos
tais como pontos turisticos e o seu entorno? E em cruzamentos como as rotatorias

dos grandes complexos viarios existentes em Manaus? Porqué?

Com relacdo aos bairros de Manaus, que tipos de obstaculos presentes nas calgadas

te impediriam de se deslocar livremente? Porqué?

Se vocé tivesse que planejar e/ou construir um edificio voltado para a entrada e
saida de pessoas da cidade, enumere trés principais prioridades que vocé daria no

seu projeto. Porqué?

Qual a sua opinido sobre as faixas e as passarelas de pedestres das avenidas de
grande circulagdo em Manaus no sentido do livre deslocamento de pessoas com

deficiéncia?

O que vocé pensa sobre o sistema de transporte publico de Manaus quanto a sua

utilizagdo por pessoas com deficiéncia?

Atualmente, as construtoras mostram-se preocupadas com relagdo a inclusdo social

de pessoas com deficiéncia em edificagdes? Como vocé vé essa questao?

A questdo da acessibilidade foi contemplada em sua formagdo profissional? De

que modo?

10) Enquanto futuro profissional, como vocé acredita ser possivel transformar o

espaco urbano de Manaus em um ambiente acessivel para todas as pessoas, sem

discriminagao?
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13. ANEXO

I. Carta de Aprovaciio do Comité de Etica em Pesquisa —- CEP/UFAM.
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