Orientacdes para a definigdo de rotas acessiveis nas cal¢adas: um novo desafio para
as pequenas cidades brasileiras

RESUMO:

As calcadas das cidades brasileiras apresentam condicdes fisicas que dificultam
ou impedem o deslocamento de pedestres, especialmente aqueles portadores de
deficiéncia ou mobilidade reduzida. Apesar das melhorias nas disposicGes legais visando
construir cidades mais acessiveis, seu cumprimento ainda esta longe do desejado. Neste
cenario, 0 objetivo deste artigo é apresentar um método (pesquisa virtual) de apoio as
administracdes locais para a definicdo de uma rota acessivel nas calcadas da area central,
em particular das cidades pequenas, cujo grau de precariedade tende a ser maior. Para
ilustrar a aplicacdo do método, é apresentado um estudo preliminar em Quitandinha/PR,
com cerca de 5.000 habitantes urbanos, localizada na Regido Metropolitana de Curitiba.
O método permitiu ampla compreensdo da problematica do sitio e espera-se que estimule:
1) as administracOes locais a avaliar a situagdo existente das calcadas de forma a incluir
sua adequacdo em suas agendas de investimento; e ii) as administracdes regionais ou
nacional a definir politicas pablicas de qualificagdo do ambiente urbano. E fundamental
rever a compreensdo dos projetos de intervencdo nos logradouros urbanos, que devem
considerar a calgcada como elemento ponto de partida e ter em mente que a diversidade de
elementos fisicos presentes nas cal¢adas e de entidades responsaveis pela sua instalacdo
e manutencdo implicam em grau elevado de complexidade da gestdo deste espaco
publico. Sua regulamentacdo deve ganhar espaco na legislacdo urbanistica, em prol do
seu ordenamento, cuja responsabilidade pela sua adequagao deve ser compartilhada entre
todos 0s agentes que intervém nas mesmas, sejam publicos ou privados.

Palavras-chave: Planejamento urbano, acessibilidade universal, plano de rota acessivel,
calcada.



1. INTRODUCAO

As calcadas das cidades brasileiras apresentam condigdes fisicas inadequadas que
dificultam ou impedem os deslocamentos de forma ndo-motorizada, em especial daqueles
com deficiéncias ou mobilidade reduzida. O Censo Demografico (IBGE, 2010) apontou
que no entorno de 81,7% dos domicilios urbanos predomina a existéncia de pavimentagédo
para circulacdo de veiculos em relacdo a de calgadas para circulacéo de pedestres (69,0%).
Em situacdo dramatica estdo as rampas para cadeirantes, identificadas no entorno de
apenas 4,7% dos mesmos domicilios.

A legislacéo brasileira tem avangado no sentido de estabelecer mecanismos para
a construcdo de cidades mais acessiveis. Desde 2015, por conta da Lei Brasileira de
Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Lei Federal n® 13.146), o principal diploma legal
que trata de planejamento urbano, denominado Estatuto da Cidade (Lei Federal n°
10.257/2001) passou também a exigir, dos municipios que devem possuir Plano Diretor
Municipal-PDM, a elaboracéo de plano de rotas acessiveis.

Por esse critério, 0 plano de rotas acessiveis € obrigatdrio para 0s municipios que:
1) possuam mais de 20 mil habitantes; ii) integrem regiGes metropolitanas e aglomeragdes
urbanas; iii) pretendam utilizar os instrumentos previstos no 84° do art. 182 da
Constituicdo Federal; iv) integrem areas de especial interesse turistico; v) estejam
inseridos em area de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo
impacto ambiental de &mbito regional ou nacional; e vi) estejam incluidos no cadastro
nacional de Municipios com areas suscetiveis a ocorréncia de deslizamentos de grande
impacto, inundagdes bruscas ou processos geoldgicos ou hidrolégicos correlatos.

Em paragrafo especifico do Estatuto da Cidade, esta estabelecido que o plano de
rotas acessiveis deve ser compativel com o PDM no qual esta inserido, e deve dispor
sobre os passeios a serem implantados ou reformados pelo poder publico para garantir
acessibilidade aos locais de concentragido de pedestres como “6rgaos publicos e 0s locais
de prestacdo de servicos publicos e privados de saude, educacdo, assisténcia social,
esporte, cultura, correios e telégrafos, bancos, entre outros”. Em contrapartida, o avango
da concretizacao de principios e dispositivos legais ainda estd muito aquém do desejado.

Dentre os estados da federacdo brasileira, o Parana é o que possui 0 maior nimero
de municipios com PDMs aprovados pela Camara de Vereadores (IBGE, 2015). Dos seus
399 municipios, 383 ja possuiam PDM aprovado em 2015. Esse nimero expressivo é
decorrente dos efeitos da Lei n® 15.229/2006, que estabelece que o Estado do Parana
somente firmard convénios de financiamento de projetos e obras de infraestrutura,
equipamentos e servigos urbanos com municipios que possuam PDM aprovado (art. 4°).

De acordo com as projecGes demograficas do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (2017), o Parana, em 2016, possuia 93 municipios com mais de 20 mil
habitantes. Além disso, o estado possui 8 Regides Metropolitanas, legalmente
constituidas, ainda que seguindo critérios de delimitacdo muito mais politicos do que
técnicos. Deste modo, o nimero de municipios paranaenses com obrigatoriedade legal de
possuirem PDM é acrescido em mais 148, totalizando 241, ou 60% do total dos
municipios do Parana.

Apesar da quase totalidade dos seus municipios disporem de PDM, muito além da
obrigatoriedade estabelecida na legislacdo federal, nenhum destes possui plano de rotas
acessiveis ou aparentam desconhecer essa obrigatoriedade. A realidade urbana dos
municipios do Parana é marcada, em sua maioria, por cidades pequenas, com menos de
20 mil habitantes (306), e baixa capacidade técnica e institucional para elaborar e
implementar politicas municipais de desenvolvimento urbano.



Diante desse quadro historico, a Constituicdo do Parana de 1989 estabeleceu que
as cidades com populacdo inferior a 20 mil habitantes receberdo assisténcia de 6rgédo
estadual de desenvolvimento urbano na elaboracdo das normas gerais de ocupagdo do
territorio. Atualmente, o 6rgao estadual que tem essa missao é o Servi¢o Social Autbnomo
PARANACIDADE, uma entidade estatal, vinculada a Secretaria de Estado do
Desenvolvimento Urbano.

Mais recentemente, refor¢ando o suporte institucional aos municipios, os Centros
de Apoio Operacional das Promotorias de Defesa dos Direitos do Idoso e da Pessoa com
Deficiéncia, e de Protecdo ao Meio Ambiente e de Habitacdo e Urbanismo do Ministério
Publico do Estado do Parand, por meio de Nota Técnica Conjunta (n°® 01/2018),
expressaram o entendimento de que as calgadas sdo de responsabilidade do poder publico
municipal (por fazerem parte da via e serem consideradas bem publico) e de que os
municipios obrigados a possuir PDM devem promover sua adaptacao e construcéo dentro
dos padrdes técnicos de acessibilidade, sob pena de responsabilizacdo do agente publico
(MINISTERIO PUBLICO DO PARANA, 2018).

Dentro deste cenario, 0 objetivo desse texto & apresentar um método técnico,
desenvolvido pelo PARANACIDADE, para apoiar grande parte dos municipios do
Parana na definicdo de rotas acessiveis nas cal¢adas das areas centrais de suas cidades. O
método sugerido pressupbe duas etapas de trabalho. A primeira, explorada neste artigo,
tem natureza remota (pesquisa Vvirtual), lancando mdo de dados secundarios
disponibilizados em fontes oficiais das trés esferas administrativas da Republica
Federativa do Brasil e do Google Street View - GSV. A segunda etapa pressupde visitas
de campo para levantamento e andlise dos dados que permitem complementar o
diagnostico do sitio, iniciado na etapa anterior, para construir um projeto executivo da
rota acessivel.

Inicialmente, a primeira etapa se constitui, basicamente, de 5 passos: i) definicdo
da érea central da cidade; ii) identificacdo das unidades comerciais e prestadoras de
servico, publicas e privadas, ali localizadas, atratoras de pedestres; iii) definicdo do
circuito de passeios com acessibilidade universal que da acesso a essas unidades; iv)
levantamento remoto (pesquisa virtual) de algumas das condicgdes fisicas dos passeios
integrantes desse circuito; e v) proposi¢do inicial de intervencdes fisicas para garantia da
acessibilidade universal no circuito definido, com estimativa de custo.

Entretanto, previamente, sdo avaliados o grau de proviséo de calgadas nas cidades
do Parand e a falta de aplicacdo da legislacdo federal e estadual em apoio das pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida, assim como sdo apresentados os requisitos de
dispositivos que garantam passeios acessiveis.

Por ultimo, como estudo de caso, é apresentada uma proposta preliminar da rota
acessivel na area central da sede do municipio de Quitandinha, localizado na Regido
Metropolitana de Curitiba, para ilustrar a aplicacdo do método sugerido.

2. GRAU DE PROVISAO DE CALCADAS NOS MUNICIPIOS PARANAENSES

O Paran4, localizado na regido sul do Brasil, é 0 sexto mais populoso do conjunto
dos 26 estados e distrito federal da Republica Federativa do Brasil, com projecéo de 11,2
milhGes de habitantes em 2016 (IPARDES, 2018). O Parana possui um elevado grau de
urbanizacgéo, visto que sua populacdo encontra maiores oportunidades de emprego e
melhor oferta de servi¢os publicos nas cidades, onde a pressdo pela ampliacdo destes
servigos é crescente. Entre 1990 e 2000, a populagédo urbana se expandiu a uma taxa anual
de 2,3% devido, principalmente, & migracdo da zona rural. Este processo de crescimento
elevou o nivel de urbanizacdo de 73,4% para o atual 85,3%, que, somado a debilidade



institucional imperante na maioria dos municipios e a insuficiéncia de recursos
financeiros para atender as necessidades desta nova populacéo, resultou em importantes
déficits de infraestrutura basica e de servigcos publicos urbanos.

Com o intuito de subsidiar o planejamento urbano e apoiar as atividades dos
gestores municipais, o IBGE produziu, em 2010, dados sobre a existéncia (ou ndo) de 10
caracteristicas urbanisticas no entorno dos domicilios urbanos recenseados: identificacdo
do logradouro, iluminagdo publica, pavimentagdo, arborizacdo, bueiro/boca de lobo, lixo
acumulado em vias publicas, esgoto a céu aberto, meio-fio/guia, cal¢cada e rampa para
cadeirante (IBGE, 2010b).

A Tabela 1 mostra que, em 2010, o percentual de domicilios urbanos paranaenses
com calg¢ada no seu entorno (58,6%) é menor do que o dos municipios brasileiros (69,0%).
Em relacdo a existéncia de rampa de cadeirante na cal¢ada, a mesma tabela mostra que
0s municipios do Parana estdo melhor atendidos (9,7%) do que os brasileiros (4,7%),
ainda que esses percentuais sejam inferiores a 10%.

Tabela 1: Percentual de domicilios urbanos atendidos por duas caracteristicas urbanisticas nos
municipios do Estado do Parana.

CARACTERISTICA

N°DA  POPULACAO TOTAL NUMERO DE URBANISTICA
FAIXA  (N°DE HABITANTES) MUNICIPIOS 0 Rampa para
Calgada (%) Cadeirante (%)
1 Menor que 5.000 98 55,6 11,1
2 5.001 a 10.000 105 48,0 8,3
3 10.001 a 20.000 109 48,0 8,1
4 20.001 a 50.000 55 50,9 9,0
5 50.001 a 100.000 14 56,5 8,5
6 Maior que 100.000 18 64,4 10,6
PARANA 399 58,6 9,7
BRASIL 5.570 69,0 47

Fonte: IBGE, 2010b.

Ao se estratificar os resultados dos municipios do Parana por faixa populacional,
percebe-se que os percentuais de domicilios urbanos atendidos com calcada apresentam
maior amplitude de variacdo do que os de rampa de cadeirante: o primeiro varia 16 pontos
percentuais (de 48 a 64,4%) e o segundo, apenas 3 pontos percentuais (de 8,1 a 11,1%).

Os percentuais de existéncia de calcada sdo menores nos domicilios urbanos dos
municipios que possuem entre 5.001 e 20.000 habitantes: apenas 48%. Somente aqueles
municipios que se encontram na faixa populacional acima de 100.000, e por
consequéncia, concentram maior nimero de domicilios urbanos, o percentual de calcada
(64,4%) supera a média estadual (59%), porém ainda com valor inferior a média nacional
(69,0%).

Os dados levantados pelo IBGE sobre as calgadas ilustram apenas aspectos
quantitativos de existéncia (ou ndo) de calcada, ou seja, “...caminho cal¢ado ou
pavimentado, destinado a circulacdo de pedestres, quase sempre mais alto que a parte do
logradouro em que trafegam os veiculos” (IBGE, 2010b), e os resultados do Parana sao
ruins. Se fossem tambem avaliados os aspectos qualitativos das calcadas existentes,
provavelmente o retrato da situacdo paranaense seria ainda mais dramatico, em especial
pelas limitagcBes que impdem a circulagdo de pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida.

Em relacdo a existéncia de rampa para cadeirante, a Tabela 1 mostra que 0s
percentuais de atendimento dos domicilios urbanos no Parana séo bem superiores a média
brasileira, ainda que ambos sejam muito baixos (9,7% e 4,7% respectivamente). Nota-se
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no Parand, que os domicilios urbanos dos municipios com menos de 5 mil e com mais de
100 mil habitantes foram 0s que apresentaram 0s maiores percentuais de atendimento
(11,1% e 10,6%, respectivamente).

Os dados, ainda que retratem uma situacdo de 2010, mostram que os déficits de
atendimento dos domicilios urbanos com calgada e com rampa para cadeirante ainda sao
muito expressivos no Parana. Deste modo, a implementacdo de politicas publicas que
contribuam para a sua reducdo significativa ndo é apenas necessaria, mas urgente.

3. LESGISLACAO E NORMATIZAQAO BRASILEIRA SOBRE
ACESSIBILIDADE EM VIAS PUBLICAS

O Brasil possui um contingente de mais de 45,6 milhdes de pessoas que se
declararam com alguma deficiéncia, representando em torno de 23% da populagéo
brasileira (IBGE, 2010a). No Parana, essa pesquisa mostrou resultados similares aos
nacionais: 21,9% da sua populacdo (cerca de 2,3 milhdes de pessoas) se manifestaram
com alguma deficiéncia. Esses nameros indicam que a falta de acessibilidade nas
calgadas, por vezes justificada pela baixa demanda, ndo pode ser aceita como plausivel.

Assim como a “baixa demanda” ndo pode servir de argumento, ndo se pode
atribuir a falta de calcadas e rampas para cadeirante no entorno dos domicilios urbanos
dos municipios do Parana e do Brasil a auséncia de leis e normas que tratam da
acessibilidade nas vias publicas.

A Constituicdo Federal de 1988 ja estabeleceu como fundamental, a qualquer
cidaddo, o acesso irrestrito e universal aos locais publicos. Além disso, 0 §2° do artigo
227 do texto constitucional estabelece que “a lei dispora sobre normas de construcao dos
logradouros e dos edificios de uso publico e de fabricacdo de veiculos de transporte
coletivo, a fim de garantir acesso adequado as pessoas portadoras de deficiéncia”
(BRASIL, 1988).

Em consonancia com as disposicdes constitucionais, em 2000 foi editada a Lei
Federal n® 10.098, que estabeleceu normas gerais e critérios basicos para a promo¢ao da
acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. A referida lei dispGe,
dentre outros, sobre a acessibilidade nas vias publicas. Segundo o texto legal, o
planejamento e a urbanizacdo das vias publicas devem ser concebidos e executados de
forma a torna-las acessiveis. Essa regra também vale para as vias publicas existentes,
devendo ser adaptadas para tal fim (BRASIL, 2000).

Em 2004, o Decreto Federal n° 5.296 regulamentou a referida lei, especificando,
por exemplo, os tipos de intervencao fisica, decorrentes do planejamento e a urbanizagéo
das vias, pracas, logradouros, parques e demais espacos publicos, que devem obedecer ao
contido nas normas técnicas de acessibilidade da Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas — ABNT (BRASIL, 2004).

Os tipos de intervengao especificados sdo: “I - a construcdo de calcadas para
circulacdo de pedestres ou a adaptacédo de situacdes consolidadas; Il - o rebaixamento de
calcadas com rampa acessivel ou elevacéo da via para travessia de pedestre em nivel; e
Il - a instalagdo de piso tatil direcional e de alerta”.

Além disso, 0 §2°do artigo 15 do mesmo Decreto define 0s casos excepcionais
onde se pode admitir, nos projetos e intervencdes fisicas nos espagos publicos, que 0s
elementos de acessibilidade apresentem dimensdes inferiores as especificacfes das

normas técnicas:
“Nos casos de adaptacdo de bens culturais imoveis e de intervengdo para
regularizagdo urbanistica em dareas de assentamentos subnormais, sera
admitida, em carater excepcional, faixa de largura menor que o estabelecido
nas normas técnicas citadas no caput, desde que haja justificativa baseada em
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estudo técnico e que o acesso seja viabilizado de outra forma, garantida a
melhor técnica possivel” (BRASIL, 2004).

A principal norma técnica para orientar intervencdes fisicas nas cal¢adas, visando
garantir a acessibilidade, é a NBR 9050, que define parametros técnicos de acessibilidade
a edificacdes e espacos publicos, cuja primeira edigdo feita pela ABNT foi em 1985. A
referida norma segue os preceitos do desenho universal, de forma a atender o maior
namero possivel de usuérios, de maneira autbnoma e confortavel.

Em 2015, foi sancionada a Lei Federal n°® 13.146, que trata da Inclusdo da Pessoa
com Deficiéncia, e trouxe para determinadas esferas da sociedade, significativas
mudancgas que representam notavel avanco na protecdo da dignidade desta parcela
consideravel da populacéo.

Do ponto de vista urbanistico, destaca-se a alteracdo que a referida lei fez no
Estatuto da Cidade (Lei Federal n®10.257/2001) por inclusdo do 8§3° no artigo 41, inserido
no capitulo que trata de Plano Diretor. A partir dessa alteracdo, as cidades que ja tinham
a obrigatoriedade legal de possuir Plano Diretor, passaram a ter a obrigatoriedade de
elaborar plano de rota acessivel (BRASIL, 2015).

A exemplo do que ocorreu em ambito federal, o Estado do Parana editou seu
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Lei n°® 18.419/2015). Basicamente a lei estadual
reproduz as mesmas disposicOes contidas em legislacdo federal, com relacdo a
acessibilidade nas vias publicas.

Pode-se dizer que as legislacOes brasileira e paranaense avancaram de forma
expressiva em prol da garantia de acessibilidade a todos os cidaddos, sejam deficientes
ou ndo. Porém, o que se percebe na préatica, em especial no que tange a acessibilidade
universal nos passeios, € um descompasso muito grande entre as exigéncias legais e 0
estado de precariedade em que estes se encontram, em geral, no Parana e no Brasil.

4. CONSTRUCAO DE ROTAS ACESSIVEIS EM VIAS PUBLICAS

No Brasil, o conceito técnico de rota acessivel, definido na NBR 9050,
corresponde a um “trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecte os ambientes
externos ou internos de espacos e edificacdes, e que possa ser utilizado de forma
autdbnoma e segura por todas as pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia e mobilidade
reduzida” (ABNT, 2015). O referido conceito considera que em qualquer tipo de
ambiente, interno ou externo, publico ou privado, a rota acessivel pode ser implantada.

A mesma NBR define outros dois conceitos que merecem ser mencionados neste
texto: calcada e passeio. A calgada é definida como “parte da via, normalmente segregada
e em nivel diferente, ndo destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de
pedestres e, quando possivel, a implantacdo de mobiliério, sinalizacdo, vegetacao, placas
de sinalizacdo e outros fins”. Ja 0 passeio € a parte da calgada que deve ser “...livre de
interferéncias, destinada a circulagcdo exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de
ciclistas” (ABNT, 2015). Assim, ao se trabalhar a implantacdo de rotas acessiveis nas
calcadas, o foco da intervencéo esta no espaco que compreende 0s passeios.

E notdrio nas calcadas brasileiras a falta de ordenamento urbanistico desses
espacos, de forma a garantir a existéncia de passeios livres de interferéncias e a
implantacdo de rotas acessiveis, tal qual definido em norma técnica, tanto para a
construcdo de novas calgadas quanto para a adaptacdo das ja existentes. Pode-se dizer
que, ainda hoje, dentre as funcionalidades destinadas as cal¢adas no Brasil, a circulagdo
livre e adequada de todas as pessoas esta entre as menos prioritarias. E comum a presenca
de interferéncias que desrespeitam o conceito de passeio como um espago livre que



garanta a acessibilidade universal, como rampas de acesso de veiculos aos imoéveis, postes
de energia elétrica ou iluminacéo publica, mobiliarios, canteiros etc.

Mais recentemente, a acessibilidade foi incluida no seio do debate do desenho
urbano, visando fazer com que nossas cidades se tornem mais acessiveis (Lo 2009; Speck
2012; Forsyth 2015). Para implementar rotas acessiveis no Brasil, o projeto das cal¢adas
deve considerar os padrdes de largura de cada uma das trés faixas de uso das calcadas:
faixa de servico, faixa livre ou passeio e faixa de acesso.

A faixa de servico tem a funcdo de acomodar o mobiliario, os canteiros, as arvores
e 0s postes de iluminacdo ou sinalizagdo. A largura minima recomendada para comportar
esses elementos é de 0,70 m. Apesar dessa especificacdo, € comum esta faixa ndo existir
na prética, e os elementos para ela definidos ocuparem o espaco da faixa livre.

A faixa livre ou passeio compreende o espaco da calcada onde a rota acessivel
deve ser implantada. A mesma deve ser livre de qualquer obstaculo, ter inclinacdo
transversal baixa (3%), largura minima de 1,20m e altura livre de 2,10m. Segundo a
referida norma técnica, a largura minima de 1,20m da faixa livre seria 0 minimo
necessario para absorver, com conforto, um fluxo de trafego de 25 pedestres por minuto,
em ambos os sentidos. O dimensionamento da faixa livre ainda pode sofrer acréscimos
em fun¢ao do que a NBR 9050 chama de “fatores de impedancia”: i) vitrines ou comércio
no alinhamento (+0,45m); ii) mobiliario urbano (+0,25m); e iii) entrada de edificacGes no
alinhamento (+0,25m). Pode-se dizer que encontrar nas cidades brasileiras calcadas que
atendam as disposi¢cGes normativas minimas para a faixa livre ndo € regra, mas sim
excecéo.

J& a faixa de acesso corresponde a uma area de transi¢do entre o espago publico
da rua e o espaco privativo dos lotes. Segundo a NBR 9050, a existéncia dessa faixa é
possivel apenas em calcadas com largura superior a 2,00 m, permitindo a acomodacéo de
rampas de acesso de veiculos aos lotes lindeiros, sem interferir nas especificacdes da faixa
livre. Assim como no caso da faixa de servigo, € comum nas calgadas brasileiras, na
maioria dos casos pelas suas larguras exiguas, ocorrer o comprometimento da funcéo da
faixa livre pela sobreposicdo da funcdo atribuida a faixa de acesso.

Para além dos parametros minimos especificados acima para tornar acessivel uma
calcada, reputa-se como importante a consideracdo de outros elementos urbanisticos
adicionais que contribuam para qualificar uma rota acessivel, como a sua continuidade;
acessibilidade aos pontos de interesse publico pelas pessoas com diferentes deficiéncias;
conexdes com a rede viaria urbana e os sistemas de transporte; seguranca nos
cruzamentos; atracdo visual e sensacdo de seguranca do trajeto (Lo 2009). (rever com
Fernando)

5. METODO PARA DEFINICAO DE ROTAS ACESSIVEIS EM VIAS
PUBLICAS

O metodo proposto (pesquisa virtual) para a definicdo de rotas acessiveis nas
calcadas leva em consideragdo as limitacOes das bases de dados e das equipes de
planejamento urbano, que em muitos casos nem existem, nos municipios brasileiros
paranaenses, em especial nos pequenos. A pesquisa virtual das ruas, usando dados
secundarios, incluindo o GSV, foi considerada viavel, também por outros autores, para a
compreensdo da diversidade dos aspectos do ambiente construido (Kelly et al. 2013; Lee
and Talen 2014; Hara et al. 2015; Hara and Froehlich 2015; Saha 2019).



Basicamente, a partir da identificacdo dos locais, na sede urbana, onde ocorrem as
maiores concentracdes de pedestres e da selecdo dos trechos das calgadas que permitam
sua conexao, se propde definir um circuito para a implantagdo da rota acessivel.

De maneira geral, os maiores fluxos de pedestres ocorrem na area central da
cidade, por abrigar maior diversidade de atividades urbanas. No Parand, apenas 10% dos
municipios possuem bairros oficialmente definidos (IBGE, 2010a), na sua maioria de
grande porte. Assim, 0 primeiro passo proposto é a delimitagdo da area central da cidade
como uma aproximacao do conceito de bairro centro (recorte espacial), o que, em alguma
medida, pode contribuir para o avango da reflex&o da subdivisao administrativa da cidade
em bairros, compreendendo o todo do perimetro urbano, como definido em lei municipal.
O critério para a demarcacdo da area central deve consistir, basicamente, no
reconhecimento dos limites da concentracdo, em uma mesma area, das principais
atividades urbanas da cidade.

Ap0s a delimitacdo da area central, é necessario mapear as unidades comerciais e
prestadoras de servico, publicas e privadas, polos atratores dos fluxos de pedestres. Para
cumprir esse passo, foram utilizadas as informac@es disponibilizadas no banco de dados
do Programa SEDU/PARANACIDADE INTERATIVO (localizagéo dos equipamentos
publicos) e do Cadastro Nacional de Enderecos para Fins Estatisticos do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (identificacdo dos equipamentos privados,
atividades comerciais e prestadoras de servigos).

Reconhecidos os polos atratores dos fluxos de pedestres no bairro centro, a etapa
seguinte consiste em selecionar as calcadas que conectam esses locais com a menor
distancia possivel.

Para considerar os referidos trechos selecionados como aptos para a implantacéo
da rota acessivel, € necessario dar destaque as condi¢des topogréficas (inclinacéo
longitudinal) que, se ultrapassados os limites estabelecidos na NBR 9050/2015, implica
na sua exclusdo. O conjunto dos aspectos a serem avaliados estéo apresentados no Quadro
1, que pode ser avaliado de forma remota, utilizando as seguintes fontes de informacéo
secundarias: 1) bases cartograficas urbanas planialtimétricas do acervo do
PARANACIDADE; 2) ortofotos urbanas da Companhia Paranaense de Energia Elétrica
— COPEL,; e 3) Google Street View.

Quadro 1: Aspectos considerados na avaliagdo das condi¢Bes das faixas das calcadas e vias.

METODO FONTE DE
ASPECTO FAIXA ATRIBUTO REMOTO INFORMACAO
. . e Longitudinal Sim 1
Inclinagéo Livre ~
e Transversal N&o -
. . . e Largura Sim 1/2/3
Dimensionamento Livre - -
e Comprimento (quadra) Sim 1/213
e Arborizagéo Sim 3
e Mobilidrio urbano (seméforo,
poste de sinalizagdo, telefone
publico, fonte de agua, lixeira, .
- . Sim 3
toldo, marquise, banco, quiosque)
Interferéncia Livre e  Piso (material, irregularidade,
piso podotatil) Sim 3
e Poste de redes e/ou de iluminagéo
publica Sim 3
e Rampa de acesso de veiculo Sim 3
e Faixa de pedestre Sim 2/3
Equipamento Carrogavel / | e Rampa de cadeirante Sim 2/3
quip Servico e Semaforo Sim 3
e Travessia elevada Sim 2/3




Conforto térmico Servico e Arborizagéo Sim 1/2/3

Comodidade Servico e Banco Sim 2/3

Seguranca Servico e lluminagéo publica Nao
Fonte: Os autores, 2019.

Selecionados os trechos das calgadas aptos a formarem o circuito da rota acessivel
na area central, o Gltimo passo do método compreende a quantificacdo das intervencdes
fisicas necessarias, bem como a avaliagdo estimada de seus custos, para que a
municipalidade possa equacionar 0s recursos necessarios para sua implantacao.

6. ESTUDO DE CASO PARA DEFINICAO DE ROTA ACESSIVEL NO
CENTRO DA CIDADE DE QUITANDINHA

A cidade de Quitandinha, com aproximadamente 5.000 habitantes, localizada na
Regido Metropolitana de Curitiba, foi escolhida como estudo de caso para a aplicacdo do
método proposto. Dentre as faixas definidas na Tabela 1, 0 municipio se encontra naquela
que apresenta os piores percentuais de provisdo de calcadas e rampas de cadeirante (Faixa
3).

Segundo o Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdomico e Social —
IPARDES, cerca de 24% dos habitantes deste municipio se declararam com alguma
deficiéncia (IPARDES, 2018). Trata-se de um contingente expressivo da populacéao local
que, somado aqueles com mobilidade reduzida, torna a falta de acessibilidade um tema
prioritario para a agenda da politica publica urbana local.

Como descrito no método proposto, o 1° passo € a delimitacdo da area central. De
acordo com Sepck (2016), melhorar as condicbes fisicas do Centro pode ajudar a
desenvolver outras partes da cidade. Se o Centro ndo possui qualidade, 0 mesmo também
tende a acontecer no restante da cidade. No Parana, somente 10% dos municipios
apresenta bairros oficialmente definidos, normalmente os maiores (IBGE 2010b).

Tendo em vista que 0 municipio de Quitandinha ndo possui uma subdivisdo
administrativa da area urbana da sede em bairros, 0 PARANACIDADE, com base em
informacdes obtidas no PDM (evolugéo da ocupacédo urbana e zoneamento/zona central)
e no cadastro técnico imobiliario urbano, prop6s a delimitacdo de 10 bairros, incluindo o
Centro. Seus limites tomaram por referéncia, basicamente, a concentracdo espacial de
unidades comerciais e prestadoras de servico, publicas e privadas. Assim, conforme
SEDU/PARANACIDADE Interativo (2019), o Centro configura uma area de 55,35 ha
(9,5% da area do perimetro urbano da sede), na qual estdo contidas 17 vias, com 5.638,80
metros de extensdo (12,4% da malha viaria total da sede).
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Figura 1: Localizac@o do bairro Centro no perimetro urbano da sede do Municipio de Quitandinha.
Fonte: SEDU/PARANACIDADE INTERATIVO, 2019.



No 2° passo, foram mapeados 121 atrativos de pedestres dentro do centro, sendo
99 estabelecimentos privados e 22 equipamentos publicos no bairro Centro (ver Figura
2). Percebe-se uma concentracao dos equipamentos publicos em praticamente 2 quadras.
J& os estabelecimentos privados estdo mais distribuidos nas ruas do Centro, ainda que
também reunidos na principal via da cidade (Avenida Eleutério Fernandes de Andrade) e
em apenas outras 2 ruas (Rua do Expedicionario e Rua Padre Francisco Starzybski).
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Figura 2: Circuito acessivel no bairro Centro da sede do municipio de Quitandinha.
Fonte: Os autores, 2019.

Com base nos elementos levantados no passo anterior, foi definido um circuito
nas calcadas (3° passo) com extensdo total de 7.828,54 metros (abrangendo 11 das 17
vias centrais e 50 das 67 respectivas faces de quadra), o que possibilitou a conexdo entre
97% dos referidos elementos. A Tabela 2 relaciona o conjunto de vias que compde o
circuito definido (proposta inicial).

Tabela 2: Extensdo e nimero de faces de quadra da Rota Acessivel proposta para o Centro da Sede do
Municipio de Quitandinha.

FACES DE QUADRA PROPOSTA DA ROTA ACESSIVEL
DAS VIAS DO CENTRO INICIAL FINAL
LOGRADOURO ~ ~ N° DE ~ N° DE
EXTENSAO o EXTENSAO EXTENSAO
m) N m) FACES m) FACES
QUADRA QUADRA
Avenida Eleutério Fernandes - -
de Andrade 1.919,9 08 2.658,73 13 2.658,73 13
Rua Abilio Alves 356,66 02 356,66 02 e e
Rua Acelino Ribas Pinto 781,85 06 210,89 02 781,85 06
Rua da Independéncia 209,40 02 209,40 02 209,40 02
Rua Dias de Moraes 118,76 02 e e e e
Rua do Expedicionario 1.251,18 08 1.251,18 08 1.251,18 08
Rua Estanislau Socek 713,83 06 713,83 06 452,29 04
Rua José de Sa Ribas 687,93 05 687,93 05 687,93 05
Rua Marciano de Carvalho 544,20 04 333,22 02 544,20 04
Rua Monsenhor Miguel Mickos 295,88 02 e e e e
Rua Padre Francisco Starzybski 1.208,89 08 983,56 06 983,56 06
Rua Parana 401,64 03 e e e e
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Rua Pedro Zolner 196,79 02 196,79 02 196,79 02

Rua José Eugénio Soczek 120,86 02 e e e e
Rua Sem Nome 034 104,09 01 e e e e
Rua Sem Nome 057 181,83 03 e e e e
Rua Sem Nome 810 87,40 02 e - e e
Travessa Marinho de Almeida 226,35 02 226,35 02 226,35 02
Prado

TOTAL 9.407,44 67 7.828,54 50 7.992,28 52

* O nuimero final de faces de quadras é resultado da extensao da rota até pontos de interesse fora dos limites do Centro.
Fonte: Os autores, 2019.

Adicionalmente, houve necessidade de sua ampliagdo para incluir o terminal
rodoviario interestadual e um equipamento publico de salde, de forma a que se estendesse
até outros equipamentos proximos, relevantes para a comunidade. E, ao se avaliar as
condicdes topograficas, a inclinacdo longitudinal foi considerada determinante para
excluir um dos trechos iniciais da Rua Estalisnau Socek, devido a sua inclinagdo
longitudinal superior a 16%; e integralmente a Rua Abilio Alves, que possui uma
inclinagdo maior que 15%. Em ambos os casos, observa-se que o pardmetro de 8,33% de
inclinacdo admissivel para o deslocamento de cadeirantes, especificado na NBR
9050/2015, foi extrapolado.

Para dar continuidade ao circuito pré-estabelecido e acesso aos equipamentos
identificados, foram incluidos, respectivamente, outros segmentos da Rua Acelino Ribas
Pinto e da Rua Marciano Carvalho, que passaram a participar na sua integralidade,
ampliando a extens&o total do circuito para 7.992,28 metros, abrangendo 10 vias com 52
faces de quadra (ver Tabela 2). A Figura 2 ilustra espacialmente o conjunto de vias que
compde o circuito acessivel na sua configuracdo final no Centro de Quitandinha.

No circuito definido estdo 96% dos estabelecimentos privados, como lojas,
mercados, farmacias e bancos, e 100% dos equipamentos publicos de administracao,
assisténcia social, educacdo, saude etc. do Centro. Além disso, também foram atendidos
0s pontos de parada de transporte publico (6nibus e taxis) e o terminal rodoviario
interestadual.

6.1 AVALIACAO DAS CONDICOES FISICAS DAS VIAS DA
PROPOSTA DE ROTA ACESSIVEL

A avaliacdo das condigdes fisicas (4° passo) dos aspectos considerados para a
definicdo da rota acessivel no Centro de Quitandinha, tomando por base a fonte de
informac&o Google Street View; ficou restrita apenas a Avenida Eleutério Fernandes de
Andrade, pelo fato do restante das vias ndo terem sido objeto deste recurso. Ademais,
tanto a inclinacédo transversal quanto a iluminacao publica, como atributo do aspecto de
seguranca das faixas livres, deverdo ser complementarmente avaliadas por visita in loco
como apontado no Quadro 1.

Dimensionamento da Faixa Livre

A afericdo das larguras das calgadas, a partir da analise remota, desde ja aponta
para a necessidade do seu redimensionamento na totalidade das vias. A Rua José Sa de
Ribas, onde esta localizada a Prefeitura Municipal, possui, em sua grande parte, a maior
largura média de cal¢ada: 1,90m. Somente outras 3 vias possuem larguras médias
infimamente superiores ao minimo exigido pela NBR 9050/2015 no que concerne apenas
a faixa livre. E as demais (6) apresentam larguras médias inferiores, chegando a 1 metro.
Para garantir plenas condigdes de acessibilidade, a largura total destas calgadas precisa
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ser ampliada, tendo em vista a predominéncia de uso comercial e de servigos nestas vias,
0 que necessariamente implica na readequacdo da largura da pista de rolamento e,
eventualmente, do sentido do transito das mesmas.

O levantamento dos comprimentos das quadras, a partir também da analise
remota, mostrou que das 52 faces de quadra, apenas 4 possuem menos de 100 metros;
metade, entre 100 e 120 metros; e as demais, medidas superiores a 150 metros, chegando
a 765 metros. Estas Ultimas, que correspondem a cerca de 60% da extensdo total da rota
acessivel (7.992,28 metros), poderdo exigir a implantacdo de rebaixamentos de guia
intermediérios (meio de quadra), associados a faixas de pedestre, para amenizar o
deslocamento das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Interferéncias na Faixa Livre

Ao longo da Avenida Eleutério Fernandes de Andrade foi identificada a existéncia
de diferentes tipos de interferéncia na faixa livre, tais como: i) 6 arvores, de um total de
11; ii) 10 itens de mobiliario urbano de um total de 19 — 5 postes de sinalizacao vertical,
3 apoios de marquise, 1 abrigo para usuérios de Onibus e 1 lixeira; iii) materiais de
revestimento inadequados do piso (73,3%), somado a irregularidade daqueles
considerados apropriados (26,7%), em uma extensdo de 2.512,76 metros,
comprometendo a acessibilidade na quase totalidade da extenséo dos trechos desta via no
Centro (2.658,73); iv) 6 de 38 postes de iluminacdo e distribuicdo de energia elétrica
(devido a sua locacdo inadequada o que os torna obstaculo ao fluxo de pedestres); e, v)
21 das 35 rampas de acesso de veiculos aos lotes lindeiros (devido a modificacdo da
inclinacdo transversal recomendada para a faixa livre).

Equipamentos nas Faixas Carrocavel e de Servico

As faixas de pedestre, em nimero de 20, atendem apenas 25% da necessidade
total (82), cabendo destacar que em 3 das 10 vias s@o inexistentes. Situacdo mais
dramaética se percebe em relacdo as rampas de cadeirante, pois o levantamento aponta que
apenas existem 6% do total necessario (150). Ademais, verifica-se a existéncia de apenas
uma travessia elevada na Avenida Eleutério Fernandes de Andrade, sendo que este tipo
de elemento poderia estar presente também em outras vias da rota acessivel, como é o
caso da Rua do Expedicionario, onde se concentram diversos equipamentos publicos, em
particular estabelecimentos de ensino.

Conforto Térmico na Faixa de Servico

O déficit atual de sombreamento provocado pela arborizacdo urbana nas faixas
livres é significativamente elevado. Das 48 arvores levantadas, apenas cerca da metade
projeta sombra sobre o passeio. Com base na estimativa da necessidade de 191 arvores,
observa-se que o referido déficit é de aproximadamente 87%. Mesmo no caso da Rua do
Expedicionéario, que contém o maior contingente de arvores implantadas na faixa livre
(12), o atendimento do conforto termico estd longe de ser adequado (22), dado que o
espacamento das arvores ndo € uniforme, obrigando o pedestre a transitar extensos trechos
com elevada exposicao ao sol.

Adicionalmente, apenas na Avenida Eleutério Fernandes de Andrade, devido a
limitacdo de uso da fonte de informacéo remota Google Street View, foram identificadas
7 marquises das edificacOes, das quais 4 sdo continuas e contribuem com 40 metros
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lineares de sombreamento. As demais representam 15 metros lineares adicionais de
sombra, porém de forma descontinua.

Comodidade na Faixa de Servico

N&o foi identificado nenhum elemento de comodidade, como, por exemplo,
bancos, na Avenida Eleutério Fernandes de Andrade, o que possibilitaria o descanso ao
longo do percurso.

6.2 PROPOSTA INICIAL DE INTERVENCOES FISICAS PARA
GARANTIA DA ACESSIBILIDADE UNIVERSAL NO CIRCUITO
ACESSIVEL PRE-DEFINIDO, COM ESTIMATIVA DE CUSTO

O quinto (5° passo) e ultimo passo consiste em quantificar as intervencgoes fisicas
necessarias, bem como estimar seus custos, para que 0 municipio possa programar o
montante de recursos financeiros para sua execucdo, considerando trés opcles de
materiais de revestimento de piso dos passeios e as intervencdes nas calgadas de modo a
atender os parametros de acessibilidade e conforto.

Para a selecdo dos materiais de revestimento, sdo privilegiados aqueles que
apresentam a caracteristica de uniformidade e regularidade da sua superficie, como o
asfalto e o concreto. Adicionalmente, ainda que ndo atenda de forma aceitavel a este
critério, € considerado também o bloco pré-moldado de concreto (paver), pela sua recente
e ampla disseminacéo pelas calgadas das cidades paranaenses.

Por limitacGes de informacdo para a proposicdo de intervencdes fisicas que
garantam a acessibilidade universal em todo o circuito, foi feito um estudo especifico para
adequacao das calcadas do trecho central da Avenida Eleutério Fernandes de Andrade
apenas para a qual esta disponivel o recurso Google Street View. Para as demais vias do
circuito, a estimativa de custo se baseia nos valores médios encontrados nesta avenida.

Para readequacéo das larguras das suas calcadas é feita uma avaliacdo do uso e
ocupacdo do solo dos lotes lindeiros para identificar a presenca de fatores de impedancia
que interferem no dimensionamento da faixa livre (Figura 3).

Entrada no alinhamento N
&
- Yitrines no alinhamente =
predia
= Nobilidrio urbano
Uso comercia
Usao residencial

Uso misto

Figura 3: Fatores de Impedancia da Calgada — Av. Eleutério Fernandes de Andrade.
Fonte: Os autores, 2019.

Em funcéo disso, as larguras das calgadas teriam que ter as seguintes dimensdes: i) 2,60m
nas quadras centrais, onde ocorre maior concentracdo de atividades comerciais; ii) 2,40m
nas areas residenciais, onde se faz necessario o uso da faixa de acesso; e iii) 2,15m em
locais com mobiliario urbano existente. Observa-se que grande parte dos lotes lindeiros
desta via apresenta recuo frontal, ndo sendo necessario contabilizar a faixa de acesso na
calcada em todas as quadras. A Figura 4 ilustra esta variacdo do dimensionamento das
larguras das calgadas. Cabe ressaltar que os ajustes necessarios na largura da pista de
rolamento ndo comprometem a capacidade de servico da via.
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Figura 4: Larguras propostas para as cal¢adas - Av. Eleutério Fernandes de Andrade.
Fonte: Os autores, 2019.

Para garantir a acessibilidade universal, além da adequacdo das larguras das
calgadas e da substituicdo dos materiais de revestimento de piso dos passeios, foram
previstas outras intervengdes como: pisos podotatil direcional e de alerta, rampas para
acesso de veiculos - limitadas as faixas de acesso -, rebaixamentos de guia em
cruzamentos, iluminacdo publica e faixas de pedestre. Por estar localizada na area central,
onde é mais intenso o fluxo de pedestres na cidade, ndo estdo previstas areas permeaveis
em faixas de acesso e de servico na rota acessivel.

O custo total de cada uma das trés opc¢des supramencionadas de revestimento de
piso dos passeios nos trechos da Avenida Eleutério Fernandes de Andrade esta
apresentado na Tabela 3. A éarea de intervencdo considerada foi de 4.586,45 m?
(correspondente a 70% da area total) tendo em vista a inadequacédo do material aplicado
ou seu mau estado de conservacdo. E os custos unitarios dos materiais sao os da Tabela
de Custos adotada pelo PARANACIDADE, que é utilizada para validar os orcamentos
das obras publicas municipais sob sua responsabilidade.

Tabela 3: Custos totais e médios estimados dos passeios da Av. Eleutério Fernandes de Andrade,
segundo tipo de revestimento.

TIPO DE REVESTIMENTO DE PISO CUSTO TOTAL CUSTO MEDIO/M?

(Em R$ 1,00) (Em R$ 1,00)
Asfalto (CBUQ) 399.525,93 87,11
Concreto (moldado in loco) 452.092,59 98,57
Bloco pré-moldado de concreto (paver) 531.870,30 115,97

Fonte: Os autores, 2019.

Adicionalmente, deve ser considerado o custo da complementagédo e adequagéo
dos elementos urbanisticos para a garantia das condicdes de acessibilidade universal e
conforto na Avenida Eleutério Fernandes de Andrade, cujo valor foi estimado em R$
388.682,25, correspondendo ao custo médio de R$ 84,75. O item com maior impacto no
orcamento final foi o de implantagdo, substituicdo e remocao de postes de iluminagéo
(85%).

Com base nos custos médios estimados para a Avenida Eleutério Fernandes de
Andrade, € apresentado o custo total previsto para a adaptagdo do conjunto das cal¢adas
da rota acessivel pré-definida, com area total calculada em 19.927,97 m2. O orgamento
para cada uma das 3 alternativas de revestimento de piso dos passeios foli,
respectivamente: R$ 2.515.868,64 para asfalto; R$ 2.686.639,47 para concreto (moldado
in loco); e, R$ 2.938.334,51 para bloco pré-moldado de concreto.

Postos em perspectiva, esses montantes representam entre 36 e 42% da capacidade
potencial do municipio de Quitandinha, em 2019, de contratar operagdes de crédito para
financiar investimentos (16% da receita corrente liquida) ou entre 52 e 61% do valor
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médio das despesas de investimento empenhadas no biénio 2017-2018 (Tesouro
Nacional, 2019).

7. CONSIDERACOES FINAIS

Os requerimentos, a nivel federal, que ja obrigam as cidades a possuir plano
diretor municipal, também passaram a exigir o plano de rotas acessiveis, 0 que demanda,
um amplo esfor¢o de capacitacdo em relacdo ao conteudo e métodos relacionados a este
plano por parte das administracdes publicas nas esferas estadual e municipais. Embora
essa exigéncia ja exista desde de 2015, ndo ha nenhum municipio paranaense que a tenha
atendido.

Desenvolver um plano de rota acessivel para Quitandinha, uma pequena cidade
que por ser pertencente a regido metropolitana de Curitiba é obrigada a elaboré-lo,
provou-se ser um desafio, devido a limitacdo e escassez de dados disponiveis sobre os
aspectos fisicos de suas ruas. Mesmo assim, os esforc¢os feitos até aqui s&o muito menores
do que aqueles requeridos para redesenhar e reconstruir muitas das ruas urbanas
brasileiras, como a Avenida Eleutério Fernandes de Andrade de Quitandinha, visando
garantir a acessibilidade universal nas calcadas.

E fundamental rever a compreensio dos projetos de intervencdo nos logradouros
urbanos, que devem considerar a concepcao da calgcada como elemento ponto de partida,
ajustando a largura e as condicdes de transito e de estacionamento da pista de rolamento
de veiculos as dimensdes existentes das caixas das vias consolidadas (desconsideradas as
possibilidades de desapropriacéo parcial dos lotes lindeiros privados). No caso de novos
projetos de loteamentos, atencdo especial deve ser dada ao dimensionamento das caixas
das vias, de forma tanto a garantir as exigéncias de acessibilidade quanto a contemplar o
volume de trafego estimado.

A diversidade de elementos fisicos presentes nas calcadas (redes de infraestrutura
béasica, areas e subterraneas, placas de sinaliza¢do, mobiliario, instalacdes de fiscalizacéo,
semaforizacdo e controle de transito, arborizagdo, entre outros) e de entidades
responsaveis pela sua instalacdo e manutencdo revelam o grau elevado de complexidade
da gestdo deste espaco publico. Sua regulamentacdo deve ganhar espaco significativo na
legislacdo urbanistica, em prol do seu ordenamento, cuja responsabilidade pela sua
adequacao deve ser compartilhada entre todos os agentes que intervém nas mesmas, sejam
publicos ou privados.

O método remoto (pesquisa virtual) proposto permite uma ampla compreenséo da
problematica do sitio, ao compilar diversos tipos de informacfes secundarias
espacializaveis (polos atratores, topografia, caracteristicas fisicas das vias, interferéncias,
equipamentos e elementos de conforto térmico, comodidade e seguranca) de distintas
fontes de acesso publico (imagens aéreas e 360° das vias urbanas) numa Unica base de
dados. Além disso, o referido método possibilita propor acdes para a adequacdo das
calcadas visando a acessibilidade universal dos pedestres, prescindindo, incialmente de
levantamentos de campo. Apesar dessas vantagens, o0 método apresenta limitagdes em sua
aplicacdo no caso de cidades cujas ruas ndo estejam totalmente cobertas pelos
levantamentos feitos pelas fontes utilizadas ou quando os mesmos estiverem muito
desatualizados.

Espera-se que este método para a defini¢cdo de um circuito acessivel, de aplicagdo
relativamente facil, estimule: i) as administracfes locais a avaliar a situacao existente das
calcadas das cidades e a inserir nas suas agendas de investimento a sua construcao ou
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adequacdo em atendimento as exigéncias de acessibilidade; e ii) as administracfes
regionais ou nacional a definir politicas publicas de qualificacdo do ambiente urbano.
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