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PRADO, B. B. Instrumento para avaliar a microacessibilidade do pedestre no entorno
de areas escolares. 216 p. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) —
Faculdade de Arquitetura, Artes e Comunicacdo, Universidade Estadual Paulista, Bauru,
2016.

RESUMO

Uma das premissas da mobilidade urbana sustentavel esta relacionada a adocédo e a
utilizacdo dos modos de transporte mais sustentaveis; no entanto, para que as pessoas
possam obter os beneficios da utilizacdo desses modos, e assim, adota-los como uma
opcao de viagem, é necessario que as rotas ou os trajetos escolhidos sejam seguros. Ao
observar o espaco destinado ao pedestre, é facil encontrar diversas situacdes que podem
comprometer sua segurancga. Diante do exposto, esta pesquisa teve por objetivo propor um
instrumento para avaliar a microacessibilidade de pedestres no entorno de areas escolares.
Este instrumento foi aplicado no municipio de Bauru (SP), em duas escolas, localizadas em
distintas regies da cidade. Para este estudo, foram considerados publico-alvo para a
analise, os estudantes usuarios do sistema de transporte publico da cidade. A metodologia
foi composta por: revisdo bibliogréfica, definicdo do indice de Microacessibilidade do
Pedestre no entorno de areas EScolares — IMPES e aplicacdo do instrumento. Os
resultados mostraram que o indice proposto € eficiente para gerar dados numéricos e
mapas, que possibilitam realizar um diagnéstico detalhado das faces de quadra no entorno
de areas escolares. O IMPES poderd, futuramente, ser utilizado como ferramenta pelos
gestores locais para avaliagdo e monitoramento da qualidade espacial no entorno de areas
escolares, além de subsidiar a formulagdo de politicas municipais para tornar o entorno de
areas escolares mais acessivel e seguro. Podera, também, contribuir para aumentar a
seguranca desses trajetos, assim como gerar mapas de rotas acessiveis para areas

escolares.

Palavras-chave: indice de microacessibilidade, Pedestre, Areas escolares.



PRADO, B. B. Instrument to assess pedestrian micro acessibility in the vicinity of
school areas. 216 p. Dissertation (Master of Architecture and Urbanism) - Faculty of
Architecture, Arts and Communication, UNESP (Univ. Estadual Paulista), Bauru, 2016.

ABSTRACT

One of the premises of sustainable urban mobility is related to the adoption and use of more
sustainable transport modes; however, for people to get the benefits of using these modes,
and thus to adopt them as a travel option it is necessary that the routes or paths chosen are
safe. When looking at the area designed for the pedestrian, it is easy to find various
situations that may compromise their safety. Given the above, this study aimed propose an
instrument to evaluate the pedestrian micro accessibility in the vicinity of school areas. This
instrument was applied in the city of Bauru (SP) in two schools located in different areas of
the city. For this study, the students users of the public transport system of the city was
identified as target audience for analysis. The methodology consisted of literature review,
definition of Pedestrian Micro accessibility Index in surrounding School areas (in Portuguese
indice de Microacessibilidade do pedestre no entorno de areas EScolares — IMPES) and
application of the instrument. The results showed that the proposed index is efficient to
generate numerical data and maps that allow conducting a detailed diagnosis of the
surrounding block faces of school areas. In the future, IMPES may be used as a tool by local
managers for evaluation and monitoring of spatial quality in surrounding school areas in
addition to supporting the formulation of municipal policies to make the areas surrounding the
school areas, more accessible and safe. It may also help to increase the safety of these

routes as well as generate accessible route maps for school areas.

Keywords: Micro accessibility index, Pedestrian, School areas.
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1 INTRODUCAO

Neste capitulo é realizada uma caracterizacdo dos problemas de microacessibilidade
encontrados no entorno de areas escolares. Sao apresentados, ainda, a justificativa e o

objetivo desta pesquisa, assim como a estrutura deste documento.

1.1 Caracterizacdo do problema

O planejamento da mobilidade urbana deve contemplar estratégias que possibilitem o
movimento de pessoas e cargas nas areas urbanas e rurais dos municipios (BRASIL, 2012;
BRASIL, 2007a; BRASIL, 2007b; AGUIAR, 2010). A acessibilidade, um dos aspectos para
analise da mobilidade urbana, contempla a questdo das barreiras em ambientes utilizados
por pedestres, com ou sem deficiéncia ou restricdo de mobilidade e tem entre os itens mais

relevantes para sua avaliacdo as calgadas e as travessias.

A microacessibilidade é definida como um recorte do trajeto diario que diversos pedestres
fazem do local de saida (origem) até algum local na cidade (destino). Esse trajeto pode
abranger a utilizacao do transporte publico, nesse caso, o recorte contempla os trajetos do

local de origem até o ponto de 6nibus e do ponto de 6nibus até o local de destino.

Considera-se, aqui, a infraestrutura de pedestre como a malha de calgadas e travessias das
cidades e, no caso especifico da presente pesquisa, essas calcadas podem ser
caracterizadas também como calcadas de escola nas quais estdo locados os pontos de
Onibus do sistema de transporte publico da cidade. Assim, a qualidade da infraestrutura para
os pedestres nas cidades é importante para facilitar a mobilidade nos trajetos diarios,

necessarios para que seus moradores exercam suas atividades cotidianas.

Sabe-se que esse tipo de infraestrutura é precaria em paises em desenvolvimento como o
Brasil, pois apresenta-se em condi¢des degradadas por falta de manutencdo ou por

execucdo de forma inadequada.

A maior parte da populacdo dos paises em desenvolvimento, ao contrario dos paises
desenvolvidos, ainda € composta por criangas ou jovens que necessitam de infraestrutura
adequada para possibilitar o acesso por algum meio de transporte (6nibus, bicicleta, a pé)
aos seus destinos desejados (IPINGBEMI e AIWORO, 2013).

A percepcédo do espaco urbano comega ao final da vida infantii em transicdo para a
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adolescéncia, é neste momento da vida que os seres humanos necessitam interagir com o
ambiente urbano para realizar seus principais deslocamentos pelas cidades, no caso das

criancas e adolescentes, chegar até as escolas e, em alguns casos, ao trabalho.

Um estudo desenvolvido por Racciopi (2002 apud Abreu, 2006) mostra que € na infancia e
na adolescéncia que os habitos se formam e se estabelecem para a vida adulta, sendo
muito dificil sua alteracdo quando adultos. Neste sentido, estimular a utilizacao do sistema
de transporte publico, associado a caminhada, para o desenvolvimento das atividades
diarias deste publico jovem, pode influenciar em uma mudanca de comportamento a longo

prazo, que podera contribuir para melhorar a mobilidade urbana nas cidades.

Em areas escolares e regides proximas a escola (num raio de aproximadamente 500 m), a
importancia da qualidade desse tipo de infraestrutura € maior devido as dificuldades que
criancas tém em lidar com o trafego em funcéo de terem pouca experiéncia com o ambiente
urbano, por serem vulneraveis a acidentes, devido a falta de atencao, pela baixa estatura e
pela dificuldade em julgar a velocidade real dos veiculos (IPINGBEMI e AIWORO, 2013).

Muller e Arruda (2013, p. 117) relatam em sua pesquisa com criancas de 10 a 15 anos que,
guando questionados sobre o transporte, o transito e a mobilidade urbana da cidade de
Maringa (PR), as respostas estavam associadas a falta de seguranca, de respeito dos
motoristas com a sinalizacdo e com as regras do transito, bem como com as poucas

oportunidades que tém de se deslocarem pela cidade.

E necesséario enfatizar que as viagens das criancas para a escola sdo realizadas em
horarios de pico, neste horario ocorrem diversos deslocamentos, de diversas pessoas, de
diferentes regibes das cidades, ao mesmo tempo, 0 que aumenta a probabilidade de
acidentes, caso a infraestrutura ndo contribua para o conforto e seguranca do usudario.
Dentre as possiveis consequéncias desses acidentes destacam-se: arranhfes, luxacoes,

hematomas, fraturas, além de questdes relacionadas as ordens emocionais e psicolégicas.

Resultados da pesquisa de Mitchell, Kearns e Collins (2007) com criancas da Nova Zelandia
mostram que elas desejam ter mais independéncia para poder realizar o trajeto de casa até
a escola a pé, para contemplar a paisagem ao redor do trajeto e para ter mais liberdade

durante a caminhada do que quando séo levados de carro pelos pais.

Para permitir que as criancas tenham independéncia em seu trajeto € necessario promover
infraestrutura adequada e segura no entorno das areas escolares e; para que essa
infraestrutura seja implementada de modo eficaz, faz-se necessario que especialistas das

areas de planejamento urbano e mobilidade urbana tenham instrumentos ou ferramentas
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qgue facilitem a realizacdo de um diagndstico desses locais, para que possam propor as

intervencdes necessarias para essas areas.

Pesquisadores brasileiros e internacionais avaliaram o ambiente do pedestre utilizando
indicadores e indices para realizar diagnésticos da qualidade dessa infraestrutura,
identificando os pontos mais criticos que devem sofrer interferéncia a curto prazo. Essas
pesquisas tiveram por finalidade: avaliar a seguranca e conforto de calcadas e lugares
publicos, locais de circulacdo de pedestres; assim como o grau de mobilidade,
acessibilidade, caminhabilidade em diversos ambientes e proposicdo de rotas minimas
acessiveis. O publico-alvo destas pesquisas foi 0 usuario de cadeira de rodas e pessoas
com deficiéncia motora. Estas pesquisas, no entanto, ndo analisaram aspectos da
microacessibilidade relacionada a seguranca, a seguridade, ao conforto e a sinalizagéo no
entorno de areas escolares de forma conjunta. Para suprir esta lacuna, na presente
dissertacdo foi proposto um instrumento que pudesse avaliar a microacessibilidade do
pedestre incorporando os seguintes parametros: andlise do espaco da calgcada por meio da
acessibilidade, relativa as barreiras fisicas, e pela seguridade do pedestre; andlise das
travessias considerando as questdes de seguranca do pedestre e; andlise das areas de
pontos de 6nibus, verificando aspectos relativos ao conforto, acessibilidade e seguranca do

pedestre.

A proposicdo de um instrumento para avaliar a infraestrutura do pedestre no entorno de
areas escolares para usuarios de transporte publico, foi uma forma de contribuir para:
analises futuras relacionadas ao planejamento urbano e a mobilidade urbana
(microacessibilidade), em locais polos geradores de viagens, em especial no entorno de
areas escolares, nas quais os pedestres estdo muito suscetiveis a acidentes; bem como na

definicdo de diretrizes para melhorias na infraestrutura urbana existente nesses locais.

1.2 Objetivo

O objetivo desta pesquisa foi propor um instrumento, para avaliar a microacessibilidade do
pedestre no entorno de areas escolares; por meio da definicdo de indicadores e de um
indice que permitem avaliar esta infraestrutura. O instrumento foi aplicado no municipio de
Bauru (SP), em duas escolas localizadas em distintas regides da cidade. O publico-alvo

desse estudo foi 0 estudante usuario do sistema de transporte publico da cidade.

Os objetivos especificos foram:
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a) ldentificar os principais problemas de microacessibilidade relacionados a locomocéo do

pedestre no entorno escolar;
b) Propor os procedimentos para a construcéo e aplicacdo do instrumento;

c) Verificar, através do indice proposto, quais sdo os melhores trajetos entre ponto de
Onibus e escola, considerando os aspectos de conforto, seguranca, seguridade,

acessibilidade e sinalizac&o.

1.3 Estrutura da dissertacéo

Esta dissertacdo é composta por 6 capitulos, além das referéncias bibliograficas, apéndices

€ anexos.

O Capitulo 1 apresenta a introducao do trabalho, a justificativa e relevancia da pesquisa,

assim como os objetivos e sua estrutura.

No Capitulo 2 é apresentada a revisao bibliografica contemplando os assuntos pertinentes a
pesquisa como: mobilidade na cidade contemporénea, microacessibilidade e as barreiras
fisicas nos espacos de pedestres, considerando as restricbes de mobilidade em seu
deslocamento, a infraestrutura destinada a eles no entorno de areas escolares, a seguranca
de transito nessas areas e instrumentos para avaliacdo da microacessibilidade de pedestres

como indices e indicadores.

No Capitulo 3 sdo apresentados os procedimentos metodolégicos para a elaboracdo do

indice de Microacessibilidade do Pedestre no entorno de areas EScolares — IMPES.

No Capitulo 4 sédo apresentadas as validagbes do instrumento proposto por meio de sua

aplicacdo no entorno de duas escolas da cidade de Bauru (SP).

No Capitulo 5 sédo apresentados os resultados e discussdes finais das analises por meio do

instrumento proposto no entorno das areas escolares.

No Capitulo 6 encontram-se as consideracfes finais, assim como as sugestdes para

pesquisas futuras.

Na sequéncia, sao apresentados os apéndices e anexos, contendo 0s seguintes contetdos:
informagdes sobre os indicadores da NBR 9050; indicadores advindos do manual de

sinalizacéo de areas escolares do Denatran; apostila de aplicacédo do instrumento proposto
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nessa pesquisa; tabelas com os resultados das aplicacdes dos métodos de pesquisa e
levantamentos de campo por escola; e relagdo dos estudantes cadastrados no sistema de

transporte publico do municipio.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

Este capitulo apresenta uma revisdo tedrica sobre os conceitos relacionados a
microacessibilidade no entorno de &reas escolares. Os temas abordados referem-se a
definicio de mobilidade urbana sustentdvel na cidade contemporéanea; a
microacessibilidade no deslocamento de pedestres, considerando conceitos como
acessibilidade, walkability e, legislacdo, bem como normas técnicas relacionadas a essas
areas; a qualidade da infraestrutura destinada ao pedestre, nos aspectos relativos a
acessibilidade, conforto, seguridade e seguranca de transito no entorno das areas escolares
e; apresentacado das principais pesquisas na area que avaliaram o ambiente do pedestre por

meio de indicadores e indices.

2.1 A mobilidade na cidade contemporanea

De acordo com Silva, Costa e Macedo (2008) até o final da década de 1970, o conceito de
mobilidade estava relacionado a prestacdo de servicos de transporte. Seu principal
problema estava relacionado a adequacdo da oferta de infraestrutura em funcao da

demanda crescente por transporte de mercadorias e passageiros.

Nessa época, o planejamento de transportes era marcado pelas seguintes praticas: énfase
no transporte rodoviario, prioridade ao transporte privado ao invés de transporte publico,
promocdo dos modos ndo motorizados e separacdo entre planejamento urbano e de
transportes (SILVA, COSTA e MACEDO, 2008). Entre 1960 a 1990, as questfes de
planejamento estavam associadas: a gestao do trafego (para reduzir o congestionamento),
aos servicos de transporte (como o fornecimento de transporte publico) e a infraestrutura de

transporte (associada a expansdo das redes de estradas urbanas) (SILVA, COSTA e
MACEDO, 2008).

A questdo da circulacdo nas cidades é citada na Carta de Atenas (CIAM, 1933), juntamente
com a habitacao, trabalho e lazer; como uma das funcdes basicas das cidades modernas.
Vasconcellos (2001) complementa esta definicdo afirmando que o papel das cidades é gerar
qualidade de vida e de circulagdo sem causar conflitos entre os diferentes modos de
deslocamento. As areas de circulacdo podem compreender tanto as vias de transito de
veiculos motorizados, carros e transportes publicos, quanto as vias para os meios de

transportes ndo motorizados, como ciclovias, ciclo faixas e calcadas para pedestres.

A partir da segunda metade do século XX a maioria das cidades se estruturou tendo como



18

referéncia a circulacdo do automovel. A partir deste periodo tem-se vivenciado um
crescimento significativo e constante no nimero de veiculos motorizados no trafego urbano
(MAGAGNIN e SILVA, 2008).

Esse crescimento acelerado esta associado as facilidades que o governo federal brasileiro
proporcionou aos cidaddos para a aquisicdo de transporte individual motorizado, em
especial os automdveis e motocicletas. Este modelo de circulacdo baseado no transporte
individual motorizado (automével e motocicleta) esta causando uma reducéo nos indices de
mobilidade e acessibilidade das cidades (MAGAGNIN, 2008; MAGAGNIN e SILVA, 2008).

Os problemas decorrentes deste modelo de circulagéo sdo: degradacdo ambiental, aumento
no tempo dos congestionamentos, aumento no nimero de acidentes de transito, entre
outros problemas urbanos. Em funcdo destes problemas, este modelo € considerado
insustentavel (MAGAGNIN, 2008; MAGAGNIN e SILVA, 2008; ZALY SHAH e RODRIGUES
DA SILVA, 2010). Estes aspectos estdao presentes na maioria das cidades devido as
politicas publicas fracas ou inexistentes relacionadas a mobilidade sustentavel (ZALY SHAH
e RODRIGUES DA SILVA, 2010).

7

Segundo o Ministério das Cidades, “A mobilidade urbana é ao mesmo tempo causa e
consequéncia do desenvolvimento econémico-social, da expansao urbana e da distribuicdo
espacial das atividades” (BRASIL, 2005).

Nas Ultimas décadas, do século passado, o planejamento das cidades e de seus sistemas
de circulacdo adotou novas estratégias, inclusive no desenvolvimento de um novo conceito
de mobilidade urbana. Este conceito engloba, além dos problemas de acesso fisico limitado
aos modos de transporte, 0s conceitos sociais, ambientais, econdmicos e comportamentais.
Este novo conceito incide sobre a melhoria da mobilidade e acessibilidade para criar
condicdes que visem melhorar a qualidade de vida dos cidaddos. Este conceito &
denominado mobilidade urbana sustentavel (SILVA, COSTA e MACEDO, 2008).

Segundo Oliveira (2015) o conceito de sustentabilidade associado a mobilidade pode ser

entendido como:

“a capacidade de realizar deslocamentos de pessoas e cargas, em um tempo e
custo razoavel, que minimize o consumo energético e os efeitos negativos sobre o
meio ambiente e a qualidade de vida das pessoas, gerando o menor impacto
possivel nos dambitos social, econémico e ambiental” (OLIVEIRA, 2015, p. 27).

z

Para Boareto (2003) a sustentabilidade €, para a mobilidade urbana, a capacidade de
realizar as viagens necessarias que garantam os direitos basicos dos cidadaos, gastando

menor quantidade de energia possivel, assim como, gerando menor impacto no meio
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ambiente, resultando numa cidade ecologicamente sustentavel. Banister (2008) relata que a
mobilidade sustentavel requer acdes para reduzir a quantidade de viagens, incentivar a

troca no uso de meios de transporte - do individual para o coletivo.

A figura 1 ilustra os resultados de um estudo comparativo realizado na cidade de Munique,
na Alemanha, sobre o espaco utilizado por sessenta pessoas utilizando diferentes modos de
transportes. Seu objetivo era incentivar a utilizacdo dos modos de transporte mais

sustentaveis.

Figura 1 — Comparativo de espaco ocupado por 60 pessoas no ambiente urbano de acordo com o modo de

Fonte: Departamento de Transito de Munique/Alemanha, 2001.

A técnica utilizada pelos planejadores urbanos em expandir as cidades através da
ampliacdo do sistema viario ndo é compativel com o conceito de mobilidade urbana
sustentavel. Segundo Duarte (2007), a mobilidade urbana sustentavel possibilita a inclusédo
social da populagdo nas cidades ao mesmo tempo em que permite o acesso amplo e

democratico ao espaco urbano.

Os termos mobilidade e acessibilidade estdo diretamente relacionados e séo
complementares, pois quando se aumenta o nivel de acessibilidade a um determinado
espaco, espera-se também, aumentar as condicdes de mobilidade oferecidas aos usuarios.
A mobilidade relaciona a condicdo de desempenho do espaco (nivel de acessibilidade) e

das caracteristicas do proprio individuo (capacidade de locomocgao) (AGUIAR, 2010).

A mobilidade potencial é definida por Aguiar (2010) como o estudo da possibilidade que o
individuo tem de se locomover com facilidade por um determinado caminho, considerando

algumas variaveis dos pedestres como, por exemplo: a idade (criancas e idosos); a
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condicao fisica permanente (pessoas com deficiéncia fisica, sensorial ou mental; pessoas
com pequena ou grande estatura etc.); a condicao fisica proviséria (gestantes a partir do
sexto més, obesos etc.); o estado momentaneo (pessoas que empurram carrinhos,

carregam objetos de grande peso ou volume etc.).

No Brasil, a partir de 2003, foi criada a Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade
Urbana — SeMob que estabelece as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Estas diretrizes foram regulamentadas através da Lei 12.587/2012 (BRASIL, 2012).

O item Il, do Artigo 4° desta lei, define a mobilidade urbana como sendo a condi¢édo para que
sejam realizados os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano (BRASIL, 2012).
O artigo 18 estabelece que séo atribuicbes dos municipios: o planejamento, a execucédo a
avaliacdo da politica de mobilidade urbana, assim como a promoc¢ao da regulamentacao dos

servicos de transporte urbano (BRASIL, 2012).

Dentre os principios mais relevantes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, associados
a tematica dessa pesquisa, destaca-se: acessibilidade universal; equidade no acesso dos
cidaddos ao transporte publico coletivo; eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos
servicos de transporte urbano; seguranca nos deslocamentos das pessoas; equidade no uso
do espaco publico de circulacao, vias e logradouros; e eficiéncia, eficacia e efetividade na
circulacéo urbana (BRASIL, 2007b).

a

Com relacdo as diretrizes relacionadas a mobilidade urbana merecem destaque: a
prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servicos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado. Os objetivos séo: a
reducdo das desigualdades e promocdo da inclusdo social; proporcionar melhoria nas
condicdes urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade; e
consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da constru¢do continua do

aprimoramento da mobilidade urbana (BRASIL, 2007b).

De acordo com Brasil (2007b) a politica de mobilidade urbana para construcdo de cidades
sustentaveis:
[...] sera entdo produto de politicas que proporcionem o acesso amplo e democratico
ao espaco urbano, priorizem os modos coletivos e ndo motorizados de transporte,

eliminem ou reduzam a segregacéo espacial, contribuam para a inclusdo social e
favorecam a sustentabilidade ambiental (BRASIL, 2007b, p.42).

Proporcionar mobilidade adequada para todas as classes sociais constitui uma acéo

essencial no processo de desenvolvimento econémico e social nas cidades, pois se trata do
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elemento balizador do desenvolvimento urbano (FERRAZ e TORRES, 2004). Séo
infraestruturas de mobilidade urbana: vias e demais logradouros publicos, inclusive metrd,
ferrovias, hidrovias e ciclovias; estacionamentos; terminais, estacdes e demais conexdes;
pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas; sinalizacdo viaria e de
transito; equipamentos e instalagées; instrumentos de controle, fiscalizagéo, arrecadacédo de

taxas e tarifas; e difusdo de informacg8es (BRASIL, 2012).

Rabelo (2008) defende que o sistema de transportes ndo consiste apenas nos veiculos
utilizados, mas no complexo sistema que envolve o planejamento para oferecer eficiéncia,
eficacia, seguranca e autonomia para toda a populacéo, desde o momento em que a pessoa
sai de sua origem até chegar ao seu destino. O sistema de transporte publico é responsavel
por conectar os diversos pontos das cidades de forma a permitir que seus usuarios possam
se deslocar dentro dela com facilidade para realizar atividades de trabalho, educacéo,

religiosa, comerciais, acesso a rede de saude, lazer, turismo, entre outros.

Para Lerner (2013):

um bom sistema, operado com eficiéncia, possibilita as pessoas optarem por utilizar
o transporte coletivo, e ndo meramente o utilizarem enquanto aguardam o dia em
que possam comprar uma motocicleta ou um automoével. Quando o transporte
coletivo melhora, melhora toda a condigdo de mobilidade da cidade, inclusive para o
automovel (LERNER, 2013, p. 23)

Ferreira e Sanches (2001) expressam que 0 aumento nos niveis de congestionamento, a
preocupacdo com o meio ambiente e o reconhecimento dos prejuizos causados por uma
vida sedentaria, ttm mostrado que as viagens a pé sao alternativas importantes a serem
consideradas e incentivadas para os deslocamentos nas areas urbanas. Para tornar essa
alternativa viavel, é necessario que os espacos urbanos destinados ao uso de pedestres,

principalmente as calcadas e travessias, apresentem um nivel de qualidade adequado.

2.2 Microacessibilidade e as barreiras fisicas no espaco do pedestre

Ao analisar a maioria das cidades é possivel constatar que o espaco destinado ao sistema
de mobilidade urbana (composto por vias, calcadas, ciclovias, estacionamentos) é
expressivo se comparado as areas destinadas a moradia, lazer e servicos. De acordo com
Vasconcellos (2012), aproximadamente 20% do territério de uma cidade sdo ocupados por
vias e calcadas. Outro fator que pode contribuir para o aumento de area destinada aos
sistemas de mobilidade refere-se ao modelo de ocupacéo territorial adotado pelas cidades:

modelo compacto ou espalhado.
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No caso das cidades mais compactas e densas, em funcdo do uso do solo misto, as
disténcias aos equipamentos de educacao, lazer e trabalho sdo menores. Nas cidades onde
a ocupacéo do territério € mais espalhada, como é o caso das cidades da América Latina, o
acesso aos equipamentos urbanos é mais demorado, ha a necessidade de uma rede maior
de infraestrutura de mobilidade urbana para atender a todos de forma igualitaria. Na primeira
situacao o sistema de mobilidade predominante é o transporte publico, a caminhada e a
bicicleta, e no segundo caso € o transporte individual motorizado — automével e motocicleta
(VASCONCELLOS, 2012; BRASIL, 2006).

No Brasil, o modelo de ocupacéo do solo urbano, em fungéo da grande extensao territorial
tem sido disperso. Este modelo como consequéncia a utilizacdo do transporte individual
motorizado para atender a uma demanda crescente que necessita realizar grandes
deslocamentos urbanos nas cidades (VASCONCELLOS, 2012).

Este modelo adotado no pais contrapde as premissas da mobilidade urbana sustentavel,
gue esta relacionada a adocdo e utilizacdo dos modos de transporte mais sustentaveis,
como o0 modo a pé, a bhicicleta e o transporte publico (MAGAGNIN, 2008; TAL e HANDY,
2012).

O modo a pé (ou a caminhada - traduzida do termo em inglés “walkability”) tem muitas
vantagens, se comparado aos outros modos de transporte, pois pode reduzir os impactos
ambientais, uma vez que ndo gera residuos toxicos, gera uma independéncia pessoal e
pode melhorar a salde do usuéario. No entanto, para que as pessoas possam ter estes
beneficios e adotar esta opgcdo de viagem € necessario que as rotas ou os trajetos
escolhidos sejam seguros (PARK, DEAKIN e LEE, 2014; ASADI-SHEKARI, MOEINADDINI

e SHAH, 2015).

O termo “walkability” possui diferentes definicdes. De acordo com Tal e Handy (2012) esta
associado comumente a qualidade do ambiente, a segurancga, ao conforto e ao prazer que o
espaco proporciona aos pedestres. Também esta relacionado a capacidade dos pedestres
em acessar seus destinos. De acordo com os autores, esta abordagem é denominada de

acessibilidade dos pedestres.

O termo acessibilidade pode ser definido como a capacidade que um individuo possui em
atingir bens, servicos, atividades ou os destinos desejados (LITMAN, 2008). O autor
observa, ainda, que a acessibilidade pode ser mensurada através dos seguintes critérios:
tempo, dinheiro, conforto, seguranca. Além desses elementos, a acessibilidade pode ser

mensurada através de trés niveis de avaliagcdo: i) micro-escala, ii) escala regional e iii)
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escala inter-regional (LITMAN, 2008). Na presente pesquisa foi adotado o primeiro conceito,

a micro-escala, que também pode ser denominada de microacessibilidade.

De acordo com Vasconcellos (2012, p.42) “a microacessibilidade mede o que acontece
guando a pessoa chega perto do destino desejado, sem ainda ter chegado a ele”. Nesta
pesquisa este conceito foi adotado para avaliar o deslocamento do usuario entre um ponto

de 6nibus e a escola.

De acordo com Litman (2008), a microacessibilidade pode ser afetada pela qualidade das
condicdes fisicas dos pedestres, pela proximidade e agrupamento de atividades, e pela

infraestrutura viaria ofertada.

Bianchi (2011) complementa esta definicdo afirmando que a microacessibilidade esta
relacionada: ao tempo de acesso aos veiculos, e ao tempo de acesso aos destinos em
deslocamentos realizados pelo modo a pé. No entanto, o autor expde que outros aspectos
complementares devem ser analisados, tais como: a politica de estacionamento, os pontos
de acesso ao transporte publico, a configuracdo do préprio ambiente de circulagédo e as

condicdes de conforto e seguranca na travessia das vias publicas.

Tal e Handy complementam estas definicdes informando que a acessibilidade tem uma
correlagdo entre proximidade e conectividade. A proximidade esta relacionada a distancia
dos destinos. E a conectividade esta associada a quantidade de conexdes existentes em
uma rede e a multiplicidade de op¢bes de caminhos (ou rotas) que a rede pode oferecer ao
usuario (TAL e HANDY, 2012).

De acordo com Asadi-Shekari, Moeinaddini e Shah (2015) varios fatores podem
comprometer a seguranca dos pedestres em uma rota: fatores relacionados ao trafego, as
condicdes do ambiente e ao préprio individuo. Este Ultimo é o que mais se destaca, pois 0s
individuos como: criancas, idosos e pessoas com deficiéncia sdo considerados utilizadores

vulneraveis ao trafego.

A literatura nacional e internacional apresenta varios estudos que abordam pesquisas sobre
a infraestrutura destinada aos pedestres, a acessibilidade e a “caminhada”. Alguns destes
estudos avaliam o ambiente do pedestre através de indices ou da escolha de uma rota

definida pelo pedestre utilizando-se de indicadores.
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= Deslocamentos de pedestres

O modo a pé é considerado o modo de transporte mais elementar ou basico dos meios de
circulacdo na cidade, pois todos os outros modos iniciam e finalizam com ele. (AGUIAR,
2010). Em alguns paises, como no Brasil, ele representa um terco das viagens realizadas
nos municipios(BRASIL, 2007a).

O deslocamento a pé pode ser dividido em percurso completo ou complementar. No
primeiro caso toda a viagem (trajeto da origem ao destino) € realizada pelo modo a pé; e no

segundo caso, este modo de transporte é utilizado em complementacdo a utilizacdo do

automavel, ou 6nibus, ou metrd, ou trem ou bicicleta (MAGAGNIN, 2009).

Todos os dias cada pessoa precisa tomar uma série de decisbes relacionadas a mobilidade
urbana, como por exemplo: escolher um modo de transporte, o(s) destino(s) ou o propésito
da viagem, a hora de partida, o caminho mais acessivel, entre outros fatores. Nos Ultimos
anos, muitas pesquisas tem enfocado as escolhas ou a tomada de deciséo dos usuarios em
relacdo a escolha de modos de transportes (VAN EGGERMOND e ERATH, 2013).

Caso o individuo escolha o deslocamento a pé para realizar sua viagem (seja através de um
percurso completo ou complementar) é necessario escolher um trajeto, dentre as opcdes
existentes em uma rede de pedestres. O calculo das distancias de caminhada em uma rede
de pedestres é diferente de uma rede de roteamento tradicional para o transporte privado;
pois os pedestres sdo livres para se movimentarem no espaco urbano (VAN EGGERMOND
e ERATH, 2013).

Na rede destinada aos pedestres, os individuos tém diferentes possibilidades para
atravessar uma via e acessar uma cal¢cada; no entanto, muitas vezes a propria calcada pode
estar comprometida por impedimentos fisicos que dificultam, em maior ou menor grau, sua
passagem. Somado a este fator, alguns grupos de pessoas podem ndo estar habilitadas a
utilizar todos os elementos (ou a infraestrutura fisica) de uma rede; em funcdo de suas
limitacdes de movimento, como por exemplo, os pais com carrinho de bebé ou usuarios de
cadeira de rodas ou deficientes visuais (VAN EGGERMOND e ERATH, 2013).

Silveira (2012) afirma que um espaco deve ser pensado para atender as mais variadas
limitacdes fisicas, permitindo, além de sua utilizacdo pela pessoa com deficiéncia, o uso
mais facil e confortavel para todos os outros usuarios. No entanto, ao se observar o espaco

destinado ao pedestre pode-se verificar inUmeros impedimentos ou obstaculos fisicos.

Bianchi (2011) relata que as rotas de pedestres sdo normalmente configuradas como
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espacos remanescentes do sistema de circulagdo motorizado; sdo caracterizadas por sua
descontinuidade, pela presenca de barreiras fisicas e por serem compostas de distancias

maiores devido a priorizagcao dada ao sistema de transporte motorizado.

De acordo com a Constituicdo Federal do Brasil, paragrafo 1° do artigo 227, o Estado é
responsavel por facilitar o acesso aos bens e servicos coletivos com eliminacdo de barreiras

fisicas na cidade e no transporte publico (BRASIL, 2010).

Estas barreiras fisicas podem ser definidas como sendo os elementos naturais, instalados
ou construidos, capazes de impedir a aproximacao, transferéncia ou circulagdo no espaco,
mobiliario ou equipamento urbano (BRASIL, 2007a e BRASIL, 2000). A Lei 13.146 (BRASIL,
2015) complementa esta definicdo, descrevendo este termo como qualquer entrave,
obstaculo, atitude ou comportamento que limite ou impeca a participagdo social da pessoa,
bem como a fruicdo de seus direitos a acessibilidade, a liberdade de movimento e de
expressao, a comunicacdo, ao acesso a informacdo, a compreensao, a circulagdo com

seguranga, entre outros.

As barreiras podem ser arquitetbnicas, urbanisticas ou de transporte: as arquiteténicas sédo
aquelas existentes no interior dos edificios; as urbanisticas estdo associadas ao sistema
viario, nos sitios histéricos, nas edificagcdes publicas ou privadas e no mobiliario urbano; as
de transporte sdo as impedancias existentes nos modos de transporte coletivos ou

individuais, terrestres, aéreos ou aquaviarios (BRASIL, 2007a).

As barreiras fisicas também estdo associadas a definicdo de acessibilidade. Para uma
cidade ser mais acessivel € necessario que nao se criem novas barreiras a mobilidade e
gue se eliminem gradativamente aquelas existentes (BRASIL, 2007a; GUERREIRO, 2008).

A palavra acessibilidade tem origem no termo acessivel, que vem do latim accessibile e que
significa: a que se pode chegar, a que se pode alcancar, obter ou possuir, inteligivel,
compreensivel, médico, moderado, razoavel (BRASIL, 2007a). De acordo com a Norma
Técnica Brasileira de Acessibilidade - NBR 9050 (ABNT, 2015) e a Lei 5.296 (BRASIL,
2004) a acessibilidade pode ser definida como a condi¢cdo de alcance e percepcdo para
utiizacdo, com seguranca e autonomia, total ou assistida, de espacos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificacdes, transportes, informagdo e comunicagéo, inclusive seus
sistemas e tecnologias, assim como outros servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso
publico ou privado de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com

deficiéncia ou mobilidade reduzida.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana apresenta uma definicdo de acessibilidade mais
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simplificada, que é a “facilidade disponibilizada as pessoas, (sic) que possibilite a todos
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacdo em vigor” (BRASIL,
2012).

Em sintese, a acessibilidade pode ter dois focos distintos: i) um relacionado a acessibilidade
fisica aos equipamentos de transportes, tais como: calcadas, abrigos de 6nibus, terminais e
os proprios veiculos; e ii) como a facilidade de atingir um destino, a partir de uma origem
(SILVEIRA, 2012).

Dischinger, Bins Ely e Piardi (2012) adotam outra denominacdo para o termo acessibilidade:
a “acessibilidade espacial’. Estas autoras a definem como sendo a possibilidade de
locomocdo até um lugar desejado. Esse local deve permitir que 0 usuario possa
compreender sua fungéo, sua organizagdo e as relacdes espaciais, e permitir participar das
atividades ali desenvolvidas. Todas essas acBes devem ser realizadas com seguranca,

conforto e independéncia.

De acordo com as autoras, a andlise da acessibilidade espacial divide-se em quatro
categorias: orientacdo espacial, comunicacdo, deslocamento e uso. Na sequéncia é

apresentada a definicdo de cada uma destas subdivisdes.

» Orientacdo espacial: esta relacionada as caracteristicas ambientais que
possibilitam aos individuos reconhecer a identidade e as fungbes de cada espaco,

assim como, definir estratégias para deslocamento e uso.

» Comunicacédo: significa a possibilidade de troca de informacdes interpessoais ou
pela utilizagdo da tecnologia assistiva, permitindo acesso, compreensdo e

participacdo nas atividades existentes.

» Deslocamento: relaciona-se a mobilidade das pessoas em relagdo aos
deslocamentos verticais e horizontais de forma independente, segura e confortavel,

sem interrupcgdes e livre de barreiras para chegar ao destino desejado.

= Uso: considera a possibilidade de efetiva participacdo e realizacdo de atividades por
todas as pessoas. Para permitir esse uso podem ser utilizados equipamentos ou
dispositivos de tecnologia assistiva, como - pisos tateis e sistema de voz em
computador para deficientes auditivos (DISCHINGER, BINS ELY e PIARDI, 2012).

A falta de acessibilidade pode ocasionar diversas consequéncias, tais como: aumento do

risco de acidentes devido a problemas na infraestrutura das calcadas; aumento dos custos
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relacionados a saude e a perda de produtividade; diminui¢cdo da autonomia da pessoa com
deficiéncia; e, dificuldade de acesso, permanéncia, percepcdo e comunicacdo da pessoa
com deficiéncia com o ambiente edificado e natural (BAHIA, 1998 apud KEPPE JUNIOR,
2007).

2.2.1 RestricBes de mobilidade no deslocamento do pedestre

As restricdes de mobilidade no espaco urbano estdo intrinsecamente associadas as
deficiéncias encontradas na infraestrutura urbana (como auséncia de pavimento nas
calcadas, irregularidades no piso, desnivel acentuado no rebaixamento das guias, entre

outros problemas) e aos proprios usuarios.

e Restric6es de mobilidade em relagdo aos usuarios

A presente pesquisa adotou os dados referentes ao nivel de educacdo do Ensino
Fundamental Il, na qual os estudantes tem faixa etaria dos 11 aos 14 anos. Zani (2012)
afirma que as criancas com idade inferior a 10 anos n&o apresentam a percepc¢do adequada
para reagir de forma adequada e segura no transito. Essa limitacao justifica-se pelo fato de
ndo conseguirem interpretar adequadamente os riscos e as sinalizagbes presentes no
transito. Por esse motivo, criancas com idade abaixo de 10 anos devem utilizar o espaco

urbano acompanhadas por um adulto ou responsavel.

De acordo com dados do Denatran, as criancas fazem parte do grupo de usuarios mais
vulneraveis no transito, em funcdo de suas caracteristicas fisicas e psicologicas, assim
como, pela capacidade de percepcdo do tempo e da distancia ndo estarem plenamente
desenvolvidas, além da identificacdo da origem dos sons e da consciéncia da capacidade
fisica ainda nao ser precisa (DENATRAN, 2000).

Os principais elementos associados a esta vulnerabilidade dos alunos (com até 14 anos) em

relacdo a seguranca de transito, listados pelo Denatran (2000, p 12-13) sao:

Percepcéo visual: as criancas possuem uma visdo periférica ndo totalmente
desenvolvida e ndo avaliam corretamente a velocidade dos veiculos e,
principalmente, das motos.

Estatura: a altura da crianga dificulta sua visdo da via, principalmente entre veiculos
estacionados, e, também, é maior a dificuldade de serem vistas pelos condutores.

Percepcdo audiomotora: as criangcas tém maior dificuldade para identificar a
origem dos sons e de avaliar o tempo e a distancia, além de se desequilibrarem
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com maior facilidade, pois seu centro de gravidade encontra-se mais préximo da
cabeca.

Desatencéo: E natural, nas criangas, estarem brincando todo o tempo (ainda mais
quando em grupo). Muitas vezes a travessia € realizada simultaneamente a
brincadeiras, sem haver, dessa forma, a devida atencéo ao transito.

E, também, comum os escolares serem usudrios de bicicletas, utilizando-as para
irem as aulas. Entretanto, nessa faixa etaria, eles encaram as bicicletas mais como
brinquedos do que como meio de transporte, 0 que causa maior desatencdo em
relacdo ao transito.

Desconhecimento e falta de entendimento dos sinais de transito: ndo entendem
corretamente 0 momento certo para efetuar a travessia semaforizada,
principalmente quando nao ha foco especifico para pedestre, pela dificuldade de
perceber que a travessia deve ser realizada na fase veicular vermelha.

Pela sua grande mobilidade, os ciclistas tem um comportamento mais proximo do
comportamento do pedestre. Entretanto, oferecem perigo aos pedestres, pela
diferenca de velocidade, inércia e pelo potencial de causar ferimentos inerente ao
préprio veiculo (bicicleta). Invariavelmente o escolar/ciclista desconhece seu
potencial de causar danos, assim como desconhece as regras e sinais de transito.

Travessia inadequada: muitas criangas, uma vez iniciada a travessia, correm para
o outro lado, sem olhar novamente para a via e assegurar a situacdo dos veiculos
que se aproximam. Também, por falta de compreensao do perigo, ndo observam a
faixa de seguranca e atravessam a via em locais inadequados (DENATRAN, 2000,
p. 12-13).

o Legislacdo para pedestres com restricdo de mobilidade

As discussdes sobre os temas deficiéncia e acessibilidade, no Brasil, tiveram destaque na
década de 1980; em decorréncia do debate internacional. Até este periodo o pais néo
possuia qualquer legislacdo que regulamentasse e detalhasse estes assuntos (MAGAGNIN,
PRADO e VANDERLEI, 2014).

A Constituicdo Federal Brasileira, promulgada em 1988, regulamentou a construcdo de
espacos publicos e edificios possibilitando a garantia de livre acesso, de forma a adequar
estes espacos para pessoas com deficiéncia. A partir desta data, o pais insere esta tematica
de forma mais efetiva no cenario nacional (BRASIL, 2010; MAGAGNIN, PRADO e
VANDERLEI, 2014).

Os Artigos 5°, 230, 227° e 244° trazem, respectivamente, as seguintes informacdes: o direito
a acessibilidade, através da garantia do direito de ir e vir a todo o cidaddo brasileiro; a
competéncia comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios em cuidar
da salde e da assisténcia publica, da protecdo e garantia das pessoas portadoras de
deficiéncia; atendimento especializado e integracao social das pessoas com deficiéncia,
facilitando o acesso aos bens e servi¢os coletivos, eliminando barreiras, nas cidades e no
transporte publico; e traz informacfes sobre a adaptacdo dos espacos e edificios de uso

publico existente e adaptacéo dos veiculos de transporte coletivo (BRASIL, 2010).
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No ano 2000, o Governo Federal publicou duas leis que tratavam do tema acessibilidade no
pais, a Lei Federal 10.048 (BRASIL, 2000a) e a Lei Federal 10.098 (BRASIL, 2000b). Estas
duas leis foram regulamentadas no ano de 2004, através da publicacdo do Decreto Federal
5.296/2004. Este decreto regulamentou a acessibilidade no pais e definiu prazos para sua
aplicacdo em edificagbes publicas ou de uso publico (até junho/2007) e em edificacbes de
uso privado (até dezembro/2008), cumprindo o que estd disposto na Norma Técnica
Brasileira de acessibilidade NBR 9050. Sdo regulamentadas no decreto, também, as
sangbes administrativas, civeis e penais que poderiam ser aplicadas no caso da nédo

utilizacdo destas normas no prazo estabelecido na Lei (BRASIL, 2004).

O Programa Nacional de Acessibilidade, denominado Brasil Acessivel, foi iniciado em 2004,
pelo Ministério das Cidades, sob responsabilidade da Secretaria Nacional de Transportes e
da Mobilidade Urbana (SeMob). Ele tem por objetivo promover um novo modelo de
construcao de cidades, para torna-las acessivel as pessoas e suas necessidades (BRASIL,
2007a).

Neste programa, o governo federal deve apoiar e estimular 0os governos municipais e
estaduais a desenvolverem acbes para garantir a acessibilidade para as pessoas com
restricbes de mobilidade para circulagdo em areas publicas, aos equipamentos urbanos e
aos sistemas de transportes (BRASIL, 2007a; MAGAGNIN, PRADO e VANDERLEI, 2014).

No ambito estadual, o governo do Estado de Sédo Paulo publicou, em 2002, a Lei 11.263
(BRASIL, 2002), que estabelece normas e critérios para a promocéo da acessibilidade das
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, mediante a supressao de
barreiras e de obstaculos nas vias e espacos publicos, no mobiliario urbano, na construcao
e reforma de edificios e nos meios de transporte e de comunicacdo. Esta lei tem como
referéncia a Lei Federal 10.098 (BRASIL, 2000b) (MAGAGNIN, PRADO e VANDERLEI,
2014; SAO PAULO, 2002). Ela estabelece um prazo de até 4 anos (2006) para que os todos
0s agentes sob sua jurisdicdo estejam adequados, ou seja, implementem as adaptacOes
necessarias, ou eliminem e suprimam as barreiras arquitetdnicas nos edificios ou espacos

urbanos sob sua jurisdi¢éo.

No ano de 2008, o governo estadual promulgou a Lei 12.907 (SAO PAULO, 2008), que tinha
por objetivo consolidar todas as legislacbes relativas a pessoa com deficiéncia no Estado de

S&o Paulo. Esta lei incorpora as 46 legislacBes aprovadas entre os anos de 1981 a 2007.

Ao analisar a legislacdo federal e a estadual pode-se observar que a Lei Estadual

estabelece um prazo menor que o Decreto Federal 5.296 (BRASIL, 2004), e por este motivo
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0Ss municipios paulistas deveriam adaptar seus edificios até o ano de 2006. Teoricamente,
esta lei estadual € um avanco para as pessoas com deficiéncia, pois teriam garantido seu
direito de livre acesso na cidade; no entanto, até hoje (2016), esta lei ainda nao foi

efetivamente implantada em todos os edificios e espacos urbanos do Estado de S&o Paulo.

No contexto das legislagbes municipais da cidade de Bauru, o Cédigo de Obras ainda em
vigor, Lei 2371 (BAURU, 1982), estabelece diretrizes para a construcdo das calcadas na
cidade, no ambito da acessibilidade; entretanto, ndo especifica, tampouco traz alguma
referéncia as Normas Técnicas de Acessibilidade publicadas, por ser uma lei mais antiga do
gue elas. O Cdédigo de Obras discorre apenas sobre a largura minima, inclinacao
longitudinal das guias, inclinacéo transversal de 2% para drenagem da agua e manutencao
das calcadas da cidade (BAURU, 1982; MAGAGNIN, PRADO e VANDERLEI, 2014).

A Lei 4.798 (BAURU, 2002) estabelece as regras de acessibilidade para pessoas com
deficiéncia nos edificios publicos ou privados da cidade de Bauru, menciona que a
aprovagéao de projetos de loteamento do solo urbano, construcéo e a renovacao de todos os
edificios na cidade devem cumprir a Norma Técnica de Acessibilidade NBR 9050, do Cédigo

de Obras Municipal e da Constituicdo Federal.

A Lei 5.825 (BAURU, 2009) regulamenta a construcdo e utilizacdo de passagens e locais
publicos; padroniza a constru¢do e manutencao de passeio publico e espacgos publicos, a
preservacédo das arvores urbanas, entre outras definicbes. Especifica que os revestimentos
das calcadas devem ser mantidos sem rachaduras, saliéncias, degraus ou rampas,

atendendo as normativas da NBR 9050.

Contempla, também, o dimensionamento das calgcadas: sendo que as vias (rua, travessa,
alameda ou assemelhados) devem ter largura de no minimo 3,00 m, pode ter uma faixa
central de calcada, com no minimo 1,50 m e duas faixas laterais gramadas com larguras
idénticas; as vias (avenidas) deverédo ter no minimo uma largura de 4,00 m, podem também
ter uma faixa central de calcada com largura minima de 2,00 m, e duas faixas laterais

gramadas com larguras idénticas (BAURU, 2009).

Regulamenta, ainda, que em pontos de embarque e desembarque de passageiros, 0
passeio deve ter calcamento continuo desde a guia até a divisa com o imével fronteirico.
Todos os passeios dos lotes de esquinas deverdo prever a implantacdo de rampa para
deficientes. A instalacdo de tapumes para obras ndo pode ser realizada caso ndo seja
possivel deixar um espaco minimo de 1,50m a contar da guia, para circulacdo de pedestres
(BAURU, 2009).
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O Plano Diretor Municipal Participativo de Bauru, Lei 5.631 (BAURU, 2008), apresenta um
capitulo exclusivo para apresentar os objetivos e as diretrizes relativos a politica de
mobilidade urbana no municipio. O Artigo 171 estabelece que a politica de mobilidade
urbana para Bauru é fundamentada no sentido de garantir o direito de pleno acesso a
cidade. O plano diretor prevé, ainda, a criacdo de um Conselho Municipal de Mobilidade, a
fim de garantir a participacdo popular na elaboracdo das diretrizes para a politica de
mobilidade da cidade. A cidade tinha o prazo até o ano de 2010 para desenvolver o Plano
Diretor de Transporte e Mobilidade, entretanto, comecou a ser discutido em 2011 e até a

presente data néo foi finalizado (BAURU, 2008; MAGAGNIN, PRADO e VANDERLEI, 2014).

O Plano Diretor Municipal Participativo da cidade estabelece que o Plano de Transporte e
Mobilidade de Bauru devera prever: fornecimento de diversidade de modos de transporte
urbano (a cidade oferece transporte por 6nibus); a priorizacdo dos modos de transporte
publico e ndo motorizado; incentivo a utilizagdo do transporte publico; manutencdo de
calcadas em perfeitas condi¢des; o uso de critérios de acessibilidade nas normas da ABNT
e as leis pertinentes. No Artigo 176, do Plano Diretor da cidade, € listado o conteddo minimo
do Plano de Transporte e Mobilidade: transporte urbano, trafego rodoviario, orientacédo do
trafego, circulacdo de pedestres e ciclistas, desenvolvimento de um plano de acessibilidade
(com orientacbes para a eliminacdo de barreiras arquitetbnicas na cidade), integracdo da
infraestrutura de dois ou mais meios de transporte; entre outros (BAURU, 2008;

MAGAGNIN, PRADO e VANDERLEI, 2014).

e A Norma Técnica Brasileira de Acessibilidade — (NBR 9050) e a avaliacdo da

microacessibilidade no entorno de areas escolares

Complementarmente a legislacéo federal, desde a década de 1940, o Brasil possui um
o6rgdo que trata da normalizacdo técnica no pais, a Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas — ABNT.

A primeira Norma Técnica que abordou o tema de acessibilidade foi publicada no pais em
1985. A NBR 9050 trazia, naquela época, informacdes técnicas a respeito da adequacao
dos edificios e do mobilidario urbano a pessoa deficiente (ALMEIDA PRADO, LOPES e
ORNSTEIN, 2010).

No ano de 1991, em funcdo da promulgacéo da Constituicdo Federal Brasileira em 1988, foi
iniciado um processo de revisdo desta norma. E, em 1994 foi publicada uma nova

normatizacéo técnica sobre acessibilidade no pais, também denominada de NBR 9050. Ela
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continha subsidios técnicos para a promocao da acessibilidade as pessoas portadoras de

deficiéncia as edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos.

No ano 2000, a ABNT criou comités e comissdes especiais para cuidar especificamente da
guestao acessibilidade. Nesse mesmo ano teve inicio o processo de revisdo da NBR 9050,
gue resultou em uma nova publicagdo da norma, em 2004. Esta nova norma passou a
incorporar novas tecnologias e indicadores técnicos, deixando de focar apenas nos

deficientes.

A NBR 9050 de 2004 incorporou a definicdo de acessibilidade para todos, reforcando os
conceitos do Desenho Universal. Ela estabelece critérios e parametros técnicos
relacionando o projeto, a construcdo, a instalacdo e a adaptacdo de edificacdes, o

mobiliario, os espacos e os equipamentos urbanos as condi¢des de acessibilidade

Em 2015 foi publicada a ultima atualizacdo da NBR 9050, as especificacdes da normativa
para os assuntos relacionados a essa pesquisa sdo: calgcadas; travessias; pontos de parada;
transporte publico; rotas acessiveis. Cada um destes elementos encontra-se disponivel no

Apéndice A.

2.2.2 Infraestrutura destinada aos pedestres no entorno de areas escolares

Em Bauru, grande parte das viagens realizadas para transportar criancas de casa até a
escola é realizada pelos pais ou responsaveis utilizando o transporte individual motorizado —
automével. Em alguns casos, estes alunos utilizam como meio de transporte vans escolares

particulares, transporte publico urbano, ou vdo a pé a escola, quando a distancia a ser

percorrida é pequena.

Tanto os alunos usuarios de transporte publico como os demais usuarios que vao a pé até a
escola podem enfrentar alguns problemas de acessibilidade durante o seu trajeto entre a
origem (casa ou ponto de 6nibus) até o destino final, a escola. A maioria destes problemas
estdo relacionados a infraestrutura destinada aos modos ndo motorizados, em especial ao
modo a pé, que ainda é bem recorrente em grande parte das cidades brasileiras. A falta de
acessibilidade, decorrente da presenca de barreiras arquitetdnicas nos trajetos escolares,

pode trazer inseguranca ao deslocamento destes usuarios, bem como causar acidentes.

E responsabilidade do poder publico assegurar, criar, desenvolver, implementar, incentivar,

acompanhar e avaliar a acessibilidade para todos os estudantes, trabalhadores da educacgédo
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e demais integrantes da comunidade escolar, relacionada as edificacbes, aos ambientes e
as atividades pertinentes a todas as modalidades, etapas e niveis de ensino (BRASIL,
2015).

Dentre os elementos relacionados a infraestrutura urbana é apresentada a seguir uma breve
revisdo tedrica sobre os itens que compuseram os indicadores da presente pesquisa:

calcada, travessia, ponto de énibus e rota acessivel relacionada a areas de escolas.

a) Calcada

A calcada é definida pelo Codigo de Transito Brasileiro como: “a 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 mobiliario urbano, sinalizacéo,
vegetacgédo e outros fins” (BRASIL, 1997, p. 100).

A calcada, infraestrutura para o modo de transporte ndo motorizado a pé, faz parte do
sistema das vias publicas e deve garantir a circulacao de pessoas, independente de idade,
estatura, limitacdo de mobilidade ou percepcdo, com autonomia e seguranca. Além da
circulacdo, também acomoda a implantacao de mobiliario urbano, vegetacéo, sinalizagéo e
outros fins. A partir do imovel, a calcada pode ser dividida em trés faixas: faixa de acesso ao
imovel, faixa livre e faixa de mobiliario (VASCONCELLOS, 2001; MAGAGNIN, 2009;
FERREIRA e SANCHES, 2001).

As calcadas e as vias de circulacdo exclusiva de pedestre devem ser compostas por
materiais de revestimento e acabamento com superficie regular, firme, estavel, nao
trepidante (considerando dispositivos com rodas), antiderrapante em condigcdo seca ou
molhada e evitar impressdo de tridimensionalidade no piso, para ndo causar inseguranca
para o deficiente visual (ABNT, 2015).

As caracteristicas fisicas principais das calcadas estdo relacionadas a seguranca e ao
conforto do usuario, como o tipo de piso, a declividade e a existéncia de barreiras a livre
circulacéo de pedestres (VASCONCELLOS, 2005).

De acordo com Vasconcellos (2012), no Brasil € possivel encontrar duas situacdes para as
calcadas: as vias sem calcada e as vias com calcada. A primeira situacdo é encontrada
principalmente em regifes periféricas, onde o pedestre realiza seus deslocamentos junto ao

leito carrocavel.



34

Na segunda situagdo, embora haja a infraestrutura para o pedestre, ela é de qualidade ruim;
ou seja, possui largura insuficiente para o deslocamento de duas pessoas, ha presenca de
ondulacdes no piso, falta de manutencdo, entre outros problemas (VASCONCELLOS,
2012).

Diante desta realidade, ao observar o espaco da calgcada é facil encontrar diversas situacfes
gue podem comprometer a caminhabilidade dos pedestres. De acordo com estudos sobre a
gualidade das calcadas no pais, realizados pelo Ministério das Cidades (BRASIL, 2007a);
Ferreira e Sanches (2007); Magagnin (2009); Magagnin, Fontes e Salcedo (2014); Keppe
Junior (2007); Prado e Magagnin (2016); Magagnin, Prado e Vanderlei (2014), Silveira
(2012) alguns dos principais problemas encontrados nas calgadas das cidades brasileiras
sdo: presenca de rampas com inclinagdo maior que 8%; existéncia de desnivel acentuado
do rebaixamento das guias; auséncia de area para a travessia de pedestre no canteiro
central; problemas na implantacdo do mobiliario urbano; rampa posicionada fora da direcédo
do fluxo de pedestres ou a falta dela; obstrucdo da faixa de circulacdo de pedestres nas
calcadas por mobiliario urbano, arborizacdo ou pelo comércio; auséncia de piso tatil para
orientacdo do deficiente visual; espacamento entre as grelhas de agua pluvial que permite
gue o salto de sapatos e rodas de cadeira de rodas e de carrinhos de bebé figuem presos
podendo provocar acidentes; auséncia de semaforos com dispositivos de acionamento
mecanico de temporizador e sonoro que facilitam a travessia dos pedestres; problemas na
conducado e na manutencao da espécie arbérea plantada na calgada; irregularidades no piso
(falta de manutencéo, auséncia de piso ou escolha errada do material); falta de manutencao
em rampas de pedestres; vagas de estacionamento indevidamente sinalizadas para
pessoas com deficiéncia; paradas de Onibus sem manutencdo ou nenhuma cobertura;

dimensdes inadequadas de calgcadas; entre outros problemas.

Alguns dos problemas encontrados nas calcadas sdo resultantes de projetos que ignoraram
os conceitos de acessibilidade e desenho universal presentes na norma técnica brasileira de
acessibilidade do ano de 2004, atualizada em 2015, resultando em erros em sua execucao.
Outro problema detectado pelos pesquisadores brasileiros esta relacionado a falta de
manutencdo e fiscalizacdo desta infraestrutura pelo poder publico local, tornando estes

espacos inacessiveis aos usuarios.

Keppe Junior (2007) alerta que, para considerar uma viagem urbana totalmente acessivel, é
imprescindivel a existéncia de condi¢cbes adequadas nas calcadas, nas travessias utilizadas
durante o deslocamento a partir da origem da viagem até o ponto de embarque do

transporte publico e do ponto de desembarque até o destino final. Deve-se também
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considerar a acessibilidade dentro do veiculo coletivo durante o tempo de viagem por

onibus.

Y

As situacdes de precariedade quanto a acessibilidade em ambientes construidos fazem
parte do cotidiano das cidades, constituindo-se em um problema ao livre acesso de todos e
evidente descaso aos principios fundamentais dos direitos de ir e vir a todos os cidadaos

brasileiros e estrangeiros presentes na Constituicdo Federal (MIOTTI, 2015).

Esta ma qualidade da calcada pode ser atribuida as etapas de execucao e ou manutencao
desta infraestrutura. No Brasil, os governos municipais sdo responsaveis apenas pela
execucdo e manutencdo das vias; no que se refere as calcadas, o municipio tem a
responsabilidade apenas pela aprovacao das leis que normatizam sua construcdo e definem
sanc¢des administrativas para o descumprimento destas diretrizes. A responsabilidade pela
execucao e manutencéo desta infraestrutura recai sobre cada proprietario do lote. Em outros
paises, como no caso do Peru, esta responsabilidade € municipal (MAGAGNIN, SALCEDO
e FONTES; 2012).

b) Travessia

As travessias, denominadas por Campélo (2011) como conexdes, juntamente com as
calcadas, formam o sistema viario do pedestre, cuja infraestrutura ofertada nos espacos

fisicos tem uma influéncia direta na mobilidade realizada pelo modo a pé (CAMPELO, 2011).

As travessias ocorrem nos cruzamentos de vias e obedecem as rotas possiveis de
circulacdo entre as edificacbes implantadas nos lotes voltados a estas vias. Também é
possivel encontrar travessias no meio de quadras, que devem ser acompanhadas de faixas
de travessia, conforme o Cobdigo Brasileiro do Transito (BRASIL, 2007a). Os locais

delimitados a travessia pelo érgdo ou entidade de transito deverdo ser sinalizados com

faixas pintadas ou demarcadas no leito da via (BRASIL, 2007a).

O item Il do Artigo 69 do Codigo de Transito Brasileiro menciona qual a atitude do pedestre
no caso da inexisténcia da delimitacdo da travessia. Nesse caso, o codigo indica que o

pedestre deve atravessar a via na continuacdo da calgada (BRASIL, 2007a).

Tal e Handy (2012) demonstram que a analise da rede de travessias pode ocorrer de
diversas formas: considerando apenas uma linha de eixo central para cada rua,

considerando as linhas de cada calcada ou mesmo analisando as travessias como nos,
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figura 2.

Figura 2 - Formas de andlise de esquinas de travessias

Fonte: Tal e Handy, 2012.

A hierarquia de utilizagdo dos espacos publicos é definida por Brasil (2007a) como: primeiro
as pessoas, ap0s os veiculos ndo motorizados, depois os veiculos coletivos e, por fim, os
veiculos individuais e os comerciais. Assim, numa travessia a preferéncia é sempre do
pedestre e espera-se que 0s veiculos deem passagem ao pedestre (BRASIL, 2007a).
Entretanto, sabe-se que essa ndo é a realidade no pais e que na maior parte das vezes a

hierarquia do veiculo motorizado se sobrepde a do pedestre nas vias publicas.

Ferreira e Sanches (2010) explicam que é na travessia que ocorrem 0s riscos de conflitos
entre pedestre e veiculos, enquanto a calcada possibilita a seguranca de circular a pé, livre

desses conflitos com os veiculos automotores.

A maior parte dos atropelamentos acontece na travessia, ja que pessoas com deficiéncia
fisica apresentam grande dificuldade de transpor esses obstaculos devido a sua menor
velocidade de locomocdo (ORLANDI, 2003). Brasil (2007a) explica que os semaforos da
maioria das cidades calculam o tempo de abertura pela velocidade do pedestre de 1,2 m/s,
enquanto que uma pessoa com mobilidade reduzida apresenta velocidade de 0,4 m/s.

Dessa forma é possivel identificar o motivo pelo qual os atropelamentos acontecem mais
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com pessoas com alguma limitacdo de mobilidade.

Orlandi (2003) lista os itens importantes para que uma travessia seja realizada com
seguranca: presenca de faixa de pedestres, sinalizacdo vertical dirigida a pessoa com
deficiéncia fisica e identificacéo visual com o simbolo internacional de acesso estipulando as
areas exclusivas para esses pedestres, sinalizacdo semafdrica com botoeira, rebaixamento
de guias de calgcadas e visdao em profundidade que permite enxergar se um veiculo esta

chegando préximo da travessia.

Campélo (2011) defende, ainda, que a presenca de faixa de pedestres é primordial por
facilitar a demarcacé&o do local por onde estes pedestres devem fazer a travessia evitando-
se conflitos com os demais modos e, assim, propiciando seguranca. Outro elemento
importante € o rebaixamento de guia para travessia, pois dessa forma a rota do pedestre
nao é interrompida. Além desse tipo de travessia, Brasil (2007a) indica outras possibilidades
gue contemplem a seguranca do pedestre, como os tipos: com faixa elevada, por passarelas

ou por taneis.

Algumas travessias séo facilitadas por ilhas de refligio ou canteiros centrais, nos quais as
travessias devem ser realizadas em concordancia com o semaforo. Também €& importante
nao permitir a instalagcdo em esquinas de elementos do mobiliario urbano, com altura entre
0,60 m e 2,10 m, para ndo obstruir a visdo de motoristas, assim como dos pedestres
(BRASIL, 2007a). Os obstaculos devem distar 3,0 m das faixas de travessia quando os
elementos tiverem até 0,80 m de altura ou lateral de até 0,35 m; quando o elemento for
maior a distancia devera ser de 15,00 m (BRASIL, 2007a).

c) Ponto de 6nibus

Os pontos de 6nibus ou pontos de parada e abrigos para 6nibus sédo considerados mobiliario
urbano. De acordo com a norma técnica NBR 9050 (ABNT, 2015) os mobiliarios urbanos

sdo definidos como:

conjunto de objetos existentes nas vias e nos espacgos publicos, superpostos ou
adicionados aos elementos de urbanizacdo ou de edificacdo, de forma que sua
modificacdo ou seu traslado ndo provoque alteragBes substanciais nesses
elementos, como seméforos, postes de sinalizagdo e similares, terminais e pontos
de acesso coletivo as telecomunicagdes, fontes de agua, lixeiras, toldos, marquises,
bancos, quiosques e quaisquer outros de natureza analoga (ABNT, 2015, p.5).

Ferraz e Torres (2004) definem estes locais como areas destinadas ao embarque e

desembarque de passageiros de 6nibus e bondes localizados em passeios publicos. A



38

identificacdo desses pontos pode ser realizada através de marcas em postes ou colocacao
de um marco especifico com um poste pequeno com ou sem placa contendo identificacdes
das linhas. Podem também existir abrigos, de extrema importancia para proteger o usuario
de chuva, sol e vento. Os modelos fechados nas laterais e nas partes de tras sdo muito
utilizados em paises de clima frio (FERRAZ e TORRES, 2004).

Bellini (2008) explica que a escolha do tipo de ponto de parada a ser instalado depende de
critérios fisicos, sociais, técnicos e politicos. Nos locais com pouca quantidade de usuarios e
calcadas estreitas ha a necessidade apenas da instalacdo de postes, que pode ser

considerado um ponto simples.

Os modelos de ponto de parada seguem uma hierarquia que inicia no pontalete de madeira,
passa pelos postes metalicos simples e chega aos que possuem indicacao das linhas e
trajetos. A instalacdo de abrigos nos pontos de parada depende da largura da via, largura do
passeio, distancia entre os pontos mais préximos, quantidade prévia de usuarios,
guantidade de linhas e de locais de interesse, como escolas, supermercados, estadio, etc.
(BELLINI, 2008).

Ferreira (1999) defende que os pontos de parada séo as referéncias fisicas mais visiveis do
sistema de transporte. S&o os locais onde ha o contato inicial entre o usuario e o sistema,

pois € onde o deslocamento se inicia.

Embora o usuario tenha a sensac¢éo de que o sistema de transporte tem inicio no ponto de
parada, o deslocamento inicia-se na calgada, pois, de acordo com Vasconcellos (2005), esta
faz parte do sistema de circulagdo que é proposto pelo Planejamento de Transportes das

cidades.

Os abrigos nos pontos de embarque e desembarque dos transportes coletivos ndo podem
interferir na faixa livre de circulacdo, devem oferecer assentos fixos e areas destinadas aos
usuarios de cadeira de rodas (ABNT, 2015). Quando houver placas de identificacdo de
itinerarios, as letras devem ser dimensionadas para permitir a sua compreensao por

pessoas de baixa visdo e também devera haver informacédo em braile (BRASIL, 2007a).

d) Rota acessivel

A norma técnica brasileira de acessibilidade (NBR 9050) define o termo rota acessivel como

o trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecte os ambientes externos, ou
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internos, de espacos e edificacdes, e que pode ser utilizado de forma autbnoma e
segura por todas as pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia e mobilidade
reduzida. A rota acessivel pode incorporar estacionamentos, calgcadas rebaixadas,
faixas de travessia de pedestres, pisos, corredores, escadas e rampas, entre outros
(ABNT, 2015, p.5).

A partir desta definicdo € possivel afirmar que cada pedestre utiliza um determinado trajeto
ou rota que considera mais acessivel ou seguro; dependendo de seus objetivos e/ou dos
meios de transportes utilizados e, em fungdo das caracteristicas inerentes ao espaco
voltado & circulagdo (CAMPELO, 2011).

7

De acordo com Campélo (2011, p. 40) “uma rota s6 é classificada como acessivel se
apresentar, além das caracteristicas de continuidade e sinalizacdo, a inexisténcia de
barreiras ou impedancias que caracteriza o trajeto desobstruido de qualquer interferéncia na

circulacéo dos pedestres”.

A rota acessivel € um conceito que deve ser incorporado na producao do espaco de uso
publico, principalmente nos trajetos de circulacdo, sejam internos ou externos, permitindo
gue todos os individuos, inclusive as pessoas com deficiéncias, transitem com seguranca e
autonomia sem a presenca de obstaculos (BRASIL, 2007a). Essas rotas indicam que
determinados trajetos utilizados para se alcancar espagos e ambientes garantem a
circulacdo das pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida e que o trajeto estara
desobstruido de qualquer obstaculo fisico ou que impeca a passagem de alguém (BRASIL,
2007a).

A indicacdo de rota acessivel deve ser fruto de um estudo técnico que eleja certos
equipamentos de uso publico que funcionam como polo atrativo: de cultura, saude,
educacao, lazer, transporte, seguranca ou outro qualquer. O acesso a esses polos atrativos
deve ser aperfeicoado pela acessibilidade nas ruas, nos espacos da cidade, assim como
nos meios de transporte (KEPPE JUNIOR, 2007). E necesséario avaliar a ligacdo destes
ambientes através de todas as possibilidades de combinacgéao e identificar, entre estas, quais
possuem situacbes mais favoraveis em relagdo a inclinacdo das ruas, pisos variados,
existéncia de mobilidrio, nimero de cruzamentos, entre outros. No percurso eleito como o
mais favoravel deve existir piso tatil direcional, assim como o piso tatil de alerta nos locais

indicados (BRASIL, 2007a).

2.2.3 Seguranca no transito no entorno de areas escolares

O Cddigo Brasileiro de Transito (BRASIL, 1997, p.9) define o transito como sendo “a
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utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou
ndo, para fins de circulagédo, parada, estacionamento e operacdo de carga ou descarga”.
Dessa forma, a seguranca no transito esta relacionada com a melhor forma de executar
esses movimentos sem que haja prejuizo a salide no caso de pessoas e animais, tampouco

de degradacéo, danos ou descarte no caso de cargas e veiculos.

Um dos objetivos da Politica Nacional do Transito - PNT é a garantia da mobilidade e da

acessibilidade com seguranga e qualidade ambiental para toda a populacéo brasileira.

Morgilli, Pinto e Cruz (2015) afirmam que o tratamento da seguranca viaria no entorno de
escolas deve ultrapassar a sinalizacdo basica de regulamentacdo de velocidade e
adverténcia junto aos portdes das escolas em relacdo a travessia de escolares. E
necessario considerar a concentracdo de usuarios pedestres nos deslocamentos (para ir ou
vir a pé a partir de suas casas ou de pontos de parada do transporte até a escola), os
usuarios ocupantes de veiculos, os comportamentos destes usuarios, a interacdo entre 0s

usuarios e as caracteristicas fisicas do sistema viario utilizado.

A localizacéo das escolas em relagédo ao tipo de via também é importante para a seguranca
do transito em zonas escolares. O planejamento inadequado dessas localizagbes pode criar
situacdes de risco, principalmente quando as escolas estdo localizadas préximas as vias
com grande trafego de veiculos (RAIA JR e GUERREIRO, 2005). Outro aspecto importante
refere-se ao uso do solo no entorno de areas escolares. Assim, é necessario conhecer os
conflitos existentes, bem como aqueles que poderdo surgir a partir da instalacdo da unidade
escolar, pois ela também funciona como polo gerador de trafego (RAIA JR e GUERREIRO,
2005).

O estudo sobre a inseguranca em areas escolares realizado por Raia Jr. e Guerreiro (2005)
mostrou que as escolas que obtiveram um elevado indice de inseguranca (relacionado a
acidente de transito) estéo localizadas fora do centro da cidade. Os autores justificam esta
informacdo afirmando que na area central existe uma sinalizacdo mais efetiva, e, que muitas
vezes estes locais contam com a presenca de policiais ou agentes de transito. Outra
justificativa da-se pelo fato das areas centrais serem caracterizadas por um maior

movimento de veiculos e pedestres, o que faz os condutores dirigirem com maior cautela.

7

Ipingbemi e Aiworo (2013) explicam que € necessario explorar e compreender as
dificuldades de mobilidade e necessidades de acesso dos estudantes, pois suas
necessidades sao diferentes do publico adulto. A partir destes estudos é possivel

desenvolver politicas publicas e programas de transporte que atendam as suas
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necessidades de acesso.

De acordo com dados obtidos no Denatran (2000), referente a uma pesquisa realizada nos
Estados Unidos, as criancas na faixa etaria entre 5 a 14 anos foram vitimas em 27% dos
atropelamentos no ano de 1988. No Brasil ainda ndo existem estatisticas especificas sobre

acidentes com escolares.

Um estudo realizado na Gré-Bretanha mostrou que 40% dos atropelamentos de criancas
ocorrem quando elas atravessam entre veiculos. Uma pesquisa realizada em Hampshire
mostra que em 18% dos casos o motivo do atropelamento era em funcdo da a crianca estar
brincando durante a travessia. Nos EUA os dados mostram que 70% das criangas
atropeladas nao viram o veiculo (DENATRAN, 2000).

Toda escola deve ser tratada como um micropolo gerador de trafego, pois além da demanda
expressiva de escolares que chegam ao estabelecimento caminhando ou de bicicleta, ha
também a concentracédo de veiculos estacionados (pais de alunos e veiculos de transporte
escolar) em periodos de entrada e saida dos escolares que comprometem a operagédo do
transito no local (DENATRAN, 2000).

A taxa de mortalidade referente a acidentes com transportes terrestres (por cem mil
habitantes) no Estado de S&o Paulo foi de 19,10 no ano de 2011, ou seja, 7.941 mortes; em
segundo lugar ficou a taxa de mortalidade de pedestres, com valor de 5,10 (por cem mil
habitantes), ou 2.119 mortes (DENATRAN, 2000).

Entre os diferentes tipos de dificuldades que as criangcas enfrentam na rota até a escola
estdo: os motoristas que dirigem mal, estado de conservacédo da superficie de caminhada
ruim, instalacées dos equipamentos de cruzamento (semaforo, lombadas, canaletas), fadiga
por cansaco, crime e inseguranca (IPINGBEMI e AIWORO, 2013).

Zani (2012) defende o tripé do transito seguro: engenharia, educacao e esforco legal. Esses
itens séo responsaveis por possibilitar um transito mais racional, organizado, seguro, fluido e

confortavel.

A Engenharia é responsavel, de acordo com Zani (2012, p. 32) pelo desenvolvimento de

projetos, junto a:

a) infraestrutura (construcé@o de pontes, vias, viadutos, dispositivos viarios, etc.),
b) circulagdo e estacionamento (definicho de hierarquia de vias, sentidos de
percurso, locais de estacionamento, forma de operagdo nos cruzamentos, sinal de
pare ou semaforo, etc.),

C) sinalizacdo (implantacdo de sinalizacdo horizontal e vertical, de
regulamentacao, de indicacéo e semaforica) e;
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d) gestéo (estratégias de operacao, etc.) (ZANI, 2012, p. 32).

Para um transito seguro é necessario a implantacdo dos conhecimentos e dispositivos das
normas técnicas de Engenharia de Trafego proporcionando condic¢des fisicas de seguranca

aos usuarios nos locais onde ha transito - vias terrestres (ZANI, 2012).

O Artigo 76 do Coédigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) menciona que a educacao no
transito devera ser promovida na pré-escola e nas escolas de 1°, 2° e 3° graus, por meio de
planejamento e acbes coordenadas entre os 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de
Transito e de Educacéo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal, e dos Municipios, cada
0rgdo na sua respectiva area de atuacdo. O Cédigo de Transito Brasileiro também prevé a
educacdo para transito em escolas de magistério e o treinamento de professores e
multiplicadores (BRASIL, 1997).

Zani (2012) complementa, dizendo que a educacéo para o transito deve fornecer conteddos
desde a pré-escola até o ensino superior, por meio de discussdes, campanhas e
sensibilizacdo para os temas fundamentais do transito exercendo a cidadania consciente

dos direitos, deveres e responsabilidades.

O esforco legal tem por objetivo fazer cumprir as normas de transito do Codigo Brasileiro de

Transito, por meio de policiamento e da fiscalizagédo (ZANI, 2012).

O Manual de Sinalizacao de areas escolares (DENATRAN, 2000) recomenda, assim como o
Cdbdigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), um maior cuidado em relacdo as politicas de
conscientizacdo dos escolares na utilizacdo da estrutura viaria das cidades. Também sédo
considerados, nessa conscientizagcdo, o0s professores e funcionarios das escolas e os
moradores dos bairros contiguos as escolas. O manual de sinalizacdo de areas escolares
do Departamento Nacional de Transito do Brasil (Denatran) foi elaborado considerando a
parcela significativa de pedestres mais vulneraveis que circulam pelas ruas das cidades
brasileiras: os escolares (DENATRAN, 2000).

O manual apresenta informacfes basicas para a sinalizacdo de areas escolares com
objetivo de proporcionar um espagco mais humano, com qualidade de vida, conforto,
acessibilidade e seguranca para escolares, prioritariamente na faixa etaria até os 14 anos e
como obter uma avaliacdo técnica da sinalizacédo e da seguranca no transito nessas areas
(DENATRAN, 2000). InformagBes mais detalhadas sobre este manual podem ser

consultadas no Apéndice B.
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2.3 Instrumentos para avaliar a microacessibilidade do pedestre

Nesse item sdo apresentados alguns instrumentos para avaliacdo da microacessibilidade

encontrados na literatura nacional e internacional que foram referéncia para essa pesquisa.

2.3.1 indices e indicadores de microacessibilidade
a) Indice de caminhabilidade de Bradshaw

Bradshaw foi um dos precursores nos estudos referentes a proposicao de um indice de
caminhabilidade. Seu indice avalia a caminhabilidade através de 4 caracteristicas: pedestres
e o ambiente fisico; atrativos e servicos proximos; ambiente natural e as condi¢bes externas
e cultura local e relacdes sociais. O indice de caminhabilidade urbana avalia a seguranca e
o conforto das calcadas da cidade por meio do seu grau de adequacdo em relacdo ao

deslocamento a pé (Bradshaw, 1993 apud Zabot, 2013).

Posteriormente este indice foi reaplicado por diversos autores, entre eles Zabot (2013).
Zabot (2013) utilizou indicadores cuja pontuacéo foi pré-determinada para cada situagao que
poderia ser encontrada em campo. Ele utilizou também a contagem de pedestres nas
calcadas e o indice de entropia, que permite avaliar o equilibrio da distribuicdo de area

construida em relacdo aos possiveis usos do solo.

b) indice de Qualidade das Calcadas (IQC)

Ferreira e Sanches desenvolveram o indice de Qualidade das Calcadas (IQC) e o indice de
Acessibilidade. O indice de acessibilidade avalia a performance da infraestrutura das
calcadas e de lugares publicos. Este indice tem por objetivo definir as rotas acessiveis em
uma rede de vias urbanas para usuarios de cadeira de rodas. A avaliacdo é realizada
através de uma avaliacdo técnica, com pesquisa de opinido sobre a ordem de importancia
dos indicadores para os usuarios e da criacdo de um indice de acessibilidade que combina
as duas primeiras avaliagfes. A metodologia utiliza indicadores: seguranca, manutencao,
largura efetiva, seguridade e atratividade visual. A avaliacdo é executada por trecho de
calcada. Neste método cada indicador pode receber uma pontuagédo que varia de 0 a 5,
onde 0 é a situacdo que apresenta pior desempenho e 5 o melhor. A ponderagcédo dessa
avaliacao técnica é realizada pela percepcédo dos usuarios por meio de entrevistas nas quais

os usuarios indicam a ordenacéo ideal dos indicadores. A avaliacao final é realizada através
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do célculo do indice de qualidade das calcadas (IQC), que é a média da multiplicacédo do
fator de ponderacéo pela pontuacao obtida na avaliacdo técnica de cada indicador. O valor
do indice é classificado ainda segundo uma tabela de nivel de servico, cuja escala varia de

A (excelente) a F (péssimo).

Esta ferramenta desenvolvida por Ferreira e Sanches (2001 e 2007) foi utilizada como
referéncia nos estudos desenvolvidos por: Orlandi (2003); Keppe Junior (2007); Guerreiro
(2008); Magagnin, Fontes e Salcedo (2014). Na sequencia sdo apresentadas,

resumidamente, algumas destas pesquisas.

Orlandi (2003) adotou 0 método Delphi para avaliar o ambiente de circulacdo de pedestres.
Esse método, segundo a autora, € uma técnica utilizada para medir a avaliacao técnica de
especialistas, no qual as respostas séo atualizadas até que se atinja uma convergéncia
aceitavel. As etapas do método consistem na selecdo dos especialistas, aplicacdo de um
guestionario, andlise dos resultados e elaboracdo de um novo questionario, aplicacdo e
analise do segundo questionario. O questionario aplicado aos especialistas tem como
referéncia o usuario de cadeira de rodas. E solicitado ao especialista que ele estabeleca
uma ordem de preferéncia aos fatores apresentados, atribuindo uma nota (de 1 a 5) em
relacdo a importancia de cada fator. Nessa pesquisa foram aplicados questionarios aos
usuarios de cadeira de rodas que utilizam a circulacéo de pedestres considerando o método
de intervalos sucessivos, que é semelhante ao método de Delphi, entretanto, aqui os fatores
analisados sdo comparados entre si, ou seja, ndo ha um ranking. Para analisar os dados foi
utiizado o método Likert, que define escalas para classificacdo de variaveis a partir da
opinido de usuarios e valores de medida associada a distribuicdo de ocorréncia de

determinado fator em analise.

Keppe Junior (2007) utilizou como referéncia para desenvolver o indice de Acessibilidade de
Calcadas e Travessias (IACT) a metodologia elaborada por Ferreira e Sanches (2001 e
2007). Sua metodologia avaliou o grau de mobilidade e acessibilidade disponivel aos
cadeirantes. Os indicadores incorporaram 0s seguintes aspectos: seguranca, conforto e o
ambiente estudado. As etapas de avaliacédo foram: escolha das variaveis de caracterizacao
fisica e ambiental; ponderacdo das variaveis de acordo com o0 grau de importancia;
avaliacdo das condicbes das calcadas e espacos publicos; avaliacédo geral da acessibilidade
das calcadas e travessias através da utilizacdo do indice (IACT) e; definicdo do nivel de
servico. A etapa de ponderacédo dos dados foi realizada através de questionarios aplicados
aos usuarios — adotando o método de intervalos sucessivos, ou seja, os dados das variaveis

foram comparados entre si. A analise técnica dos ambientes de calcada e travessia é
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realizada utilizando uma escala de 0 (péssimo) a 5 (excelente), de acordo com os itens pré-

estipulados que poderiam constar no levantamento de dados.

Magagnin, Fontes e Salcedo (2014) utilizaram indicadores para avaliar as questbes
relacionadas a microclimas, a acessibilidade e ao patrimbénio em uma rua de pedestre
localizada na cidade de Bauru. Assim como nas pesquisas de Ferreira e Sanches (2001 e
2007) os indicadores de acessibilidade foram agrupados nos seguintes temas: qualidade de
conforto, qualidade da seguranca e qualidade do ambiente. Posteriormente esses
indicadores foram avaliados através de vistoria técnica, cujo parametro de analise foi uma
escala de 5 pontos, cuja variacdo era de 1 (péssimo) e 5 (excelente). Também foram
aplicados questionarios. O resultado dos questionarios foi avaliado através do método de
analise multicritério, onde estabeleceu-se um “ranking” por tematica, sendo o primeiro lugar

do item mais problematico e o Ultimo seria 0 que apresenta menos problemas.

¢) indice de acessibilidade

Campélo (2011) também utilizou indicadores para criar um indice de acessibilidade. Sua
metodologia foi dividida nas seguintes etapas: identificacdo dos indicadores de
acessibilidade, coleta de dados, formulacdo do modelo para avaliacdo do indice de
acessibilidade, proposta da arquitetura do banco de dados. Os indicadores foram
selecionados focando nas tematicas de desenho universal, calcada e rota acessivel. A
coleta de dados teve aplicacéo de questionarios para pessoas com deficiéncia fisica motora,
baseado na escala de Likert e com apresentacdo de fichas impressas das situacdes que
seriam ideais de serem encontradas nos locais de circulacdo. A avaliacdo técnica teve como
premissa o levantamento métrico de acordo com os indicadores estipulados. O indice é
calculado pelo somatério do produto de cada indicador pelo seu respectivo peso e de acordo
com seu valor é determinado um nivel de servico. A avaliagdo técnica e o indice foram
inseridos num SIG (Sistema de InformacgBes Geogréaficas) da area estudada para

complementar o banco de dados pré-existente.

d) indice de seguranca do pedestre (PSI)

Asadi-Shekari, Moeinaddini e Zaly Shah (2015) definiram indicadores para criar um indice
de seguranca do pedestre (PSI — Sigla em inglés: Pedestrian Safety Index). O objetivo do

PSI era avaliar os itens basicos para assegurar seguranca ao pedestre durante a
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caminhada. Os indicadores utilizados pelos autores foram: os aspectos relacionados a
acessibilidade e a seguranca no transito, ou seja, nas travessias. O PSI foi definido através
da somatéria dos produtos da pontuacdo de cada item analisado, em funcdo da situacao
encontrada em campo no dia do levantamento e em funcdo do nimero de orientacdes

“guidelines” definidas pelos autores.

e) Comparativo de avaliacdes de infraestrutura do pedestre entre Brasil (baseado no método

Dixon) e Malasia (P-index)

Zaly Shah e Rodrigues da Silva (2010) desenvolveram um estudo comparativo entre dois
métodos para avaliar a qualidade da caminhabilidade e a infraestrutura disponivel ao
pedestre. Os estudos foram desenvolvidos no Brasil e na Malasia. Enquanto no Brasil o foco
era avaliar o caminho dos pedestres — ou a caminhabilidade (“walkability”), na Malasia o

estudo foi baseado na avaliacdo da infraestrutura existente para os pedestres.

O método desenvolvido para o Brasil contém 8 categorias: facilidades, manutencéo,
caminhos pedonais (caminhos de pedestres), conflitos, material do pavimento, percepcédo da
seguranca, conforto e volume de trafego na pista de carro adjacente. Quatro dessas
categorias sdo baseadas na metodologia de Dixon (1996) e as outras quatro foram
adicionadas pelos autores. Cada Categoria € subdividida em Temas e Indicadores; sendo
que, para cada uma delas, sdo apresentados os critérios para avaliagdo em campo e a
pontuacgdo correspondente. Os resultados sao delimitados de acordo com o nivel de servico
gue varia de A a F, sendo: A (valores de 20-23), B (valores de 15 e 19), C (valores de 10 e

14), D (valores de 5 e 9), E (valores de 0 e 4) e F (valores negativos).

No método da Malasia, o indice P foi utilizado para avaliar as instalacées de pedestres.
Nesta avaliacao é feita uma pontuacao por estrelas; sendo o valor maximo de 5 estrelas, em
gue quanto maior a quantidade de estrelas, melhor a qualidade da infraestrutura do
pedestre. O indice considera 4 indicadores: mobilidade (M), seguranca (S), instalagdes (F) e
acessibilidade (A). Seu célculo é realizado através da somatéria dos quatro pesos atribuidos
a cada indicador, cuja pontuacdo tem valor igual a 1 e cada peso encontra-se em um
intervalo numérico de 0 a 1. O resultado final deste célculo é classificado de acordo com
uma escala de 5 pontos, cujos valores sdo: 0-20 hostil para pedestre; 21-40 desfavoravel
aos pedestres; 41-60 caminhavel, 61-80 suportavel para o pedestre e 81-100 muito

favoravel ao pedestre.
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f) indice para o planejamento da mobilidade com foco em Polos Geradores de Viagens

Oliveira (2015) elaborou um indice para planejar a mobilidade tendo como foco polos
geradores de viagens. Seu estudo abrangeu as seguintes etapas: levantamento das
condicdes de mobilidade atual no local de estudo; elaboracdo ou adaptacdo do indice de
mobilidade sustentavel; definicdo dos valores de referéncia e da forma para calcular os
indicadores; atribuicdo de pesos ao modelo; validacdo do modelo adotado para o indice e

aplicacdo do modelo.

A atribuicdo dos pesos aos indicadores foi realizada através de uma abordagem
denominada “bottom-up”. Esta forma de construcdo hierarquica, segundo a autora, é
indicada quando a analise é realizada a partir da base da arvore hierarquica. A estrutura

hierarquica utilizada no estudo é visualizada na figura 3.

Figura 3 - Estrutura hierarquica da analise multicritério

|
| Indicador 1 | | Indicador 2 I | Indicador 3 ] | Indicador 4 | l Indicador 5 ] I Indicador 6 ] ‘ Indicador 7 | ‘ Indicador 8 |

Fonte: Oliveira, 2015.

A avaliacdo dos dados levantados foi realizada através da analise multicritério,em que os
pesos relativos a parcela do indice (porcentagem) foram atribuidos a partir de uma pesquisa
de opinido realizada com técnicos e usuarios do Campus. Oliveira (2015) agrupou seus
indicadores em temas e os temas em dominios. Assim, 0 peso de um tema serd a somatoria
dos pesos de seus indicadores e o peso do dominio serd a somatdria dos temas ou de todos
os indicadores que compdem os temas. A contribuicdo direta de determinado indicador para
o indice é encontrada multiplicando-se os pesos atribuidos aos niveis hierarquicos ligados a

esse indicador.

Os indicadores foram normalizados com valores de 0 a 1, onde O é a pior avaliagdo e 1 a
melhor. Todas as informacdes relativas aos indicadores foram organizadas em um guia de
indicadores. A validacéo do indice considerou a abrangéncia do modelo de acordo com seus
indicadores e a avaliagcdo da distribuicdo dos pesos pelos modos de transporte e principios

da sustentabilidade.
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g) Instrumento para auditoria e avaliagdo da caminhabilidade em areas escolares

Nanya e Sanches (2016) elaboraram um instrumento para auditoria e avaliagdo da
caminhabilidade em areas escolares. A pesquisa considera 0 segmento de via como sendo
a composicdo de um trecho de calgada a uma interseccdo (consecutiva) que pode ser ou
nao semaforizada. A avaliacdo dos segmentos € realizada através de 11 caracteristicas ou
indicadores, sendo que cada uma delas é avaliada através de uma escala de 5 pontos,
cujos valores variam de 1 a 5, sendo 1 (péssimo) e 5 (6timo). As interse¢cdes semaforizadas
sdo avaliadas através de 3 caracteristicas e as ndo-semaforizadas por 5 caracteristicas,
ambas analisadas com a mesma pontuagdo dos segmentos de calcadas. O escore final do
segmento é definido como sendo a menor pontuacdo entre a avaliagdo do segmento de
calcada e a intersecdo (semaforizada ou ndo semaforizada). Esse escore é ponderado de
acordo como comprimento do segmento. O valor final deste indice - o indice de
caminhabilidade, é avaliado através de uma escala de 06 niveis de caminhabilidade, que
varia de A a F, onde A — corresponde a5,B-de5a4,C-ded4a3, D-de3a2 E-de?2
aleF-1.

2.3.2 Consideracdes sobre os métodos apresentados

A revisdo bibliografica apresentou alguns instrumentos elaborados por pesquisadores
brasileiros e internacionais que avaliaram o ambiente do pedestre através de diversos
indicadores e indices. Esses instrumentos de avaliagdo sdo importantes para gerar
diagnosticos da qualidade da infraestrutura do pedestre, assim como mostrar os pontos

mais criticos que devem sofrer interferéncia a curto prazo.

As pesquisas apresentadas tinham como finalidades: avaliar a seguranca e conforto de
calcadas e lugares publicos (ou seja, locais de circulagcdo de pedestres) além da
infraestrutura disponivel ao pedestre, assim como o grau de mobilidade, acessibilidade,

caminhabilidade em areas variadas e proposi¢ao de rotas minimas acessiveis.

Algumas pesquisas eram caracterizadas exclusivamente por avaliagbes técnicas, ou seja,
sem publico-alvo estabelecido, enquanto outras consideravam como publicos-alvo: usuarios

de cadeiras de rodas e pessoas com deficiéncia motora.

As pesquisas analisaram a realidade de cidades brasileiras e do exterior como: Sao Carlos
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(SP/Brasil), Bauru (SP/Brasil), Sdo José do Rio Preto (SP/Brasil), Fortaleza (CE/Brasil),

Ottawa (Canada), Singapura (Peninsula Malaia) e em um contexto geral da Malasia.

A partir destes estudos, no presente trabalho foi elaborado um instrumento para avaliar a
microacessibilidade do pedestre no entorno de areas escolares. Foi considerada a realidade
do entorno escolar de cidades brasileiras, cuja malha urbana é caracterizada por ser, em
sua maioria, ortogonal, com topografia pouco acidentada, com quadras em dimensdes
padrdes (104,30 metros x 104,30 metros), alto indice de motorizacdo, e infraestrutura
destinada ao pedestre regular. O publico-alvo dessa pesquisa € o estudante usuario do
transporte publico e a pesquisa foi realizada na cidade de Bauru (SP/Brasil). Em funcéo
destas caracteristicas acima, os indicadores descritos anteriormente foram adaptados,

excluidos ou incluidos nesta avaliagao.
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3 PROPOSICAO DE UM INSTRUMENTO PARA AVALIACAO DE
MICROACESSIBILIDADE NO ENTORNO DE AREAS ESCOLARES —
IMPES E ESTRUTURA METODOLOGICA

Neste capitulo séo apresentados os procedimentos adotados para elaborar um instrumento
para avaliar a microacessibilidade do pedestre no entorno de areas escolares. A formulacao
do instrumento ndo prevé a consulta aos usuarios, contempla a realizacdo de vistorias

técnicas realizadas no entorno escolar por técnicos ou especialistas da area.

O instrumento para avaliacdo da microacessibilidade do pedestre no entorno de areas
escolares é composto das seguintes etapas de trabalho: i) selecdo do entorno escolar; ii)
definicdo da area de abrangéncia do entorno escolar; iii) identificacdo dos pontos de 6nibus;
iv) definicdo do modelo de andlise das faces de quadras e travessia; v) identificagcdo dos
diferentes tipos de faces de quadras; vi) definicdo dos Temas e Indicadores e suas
respectivas formas de avaliagdo; vii) definicdo dos pesos dos Indicadores e Temas; viii)
célculo do indice de Microacessibilidade do Pedestre no entorno de areas Escolares —
IMPES; ix) validacdo do modelo; e x) aplicacdo do modelo. Nos préximos itens séo descritas

cada uma destas etapas.

3.1 Selecédo do entorno escolar

A definicdo do entorno escolar, nesta pesquisa, teve como referéncia a quantidade de
alunos matriculados em escolas municipais e estaduais cadastrados como estudantes no

sistema de transporte publico da cidade de Bauru.

As escolas com maior nimero de estudantes cadastrados neste sistema foram escolhidas
como referéncia para esta pesquisa. A partir destes dados € necessario conhecer as
seqguintes informacdes de cada escola: quantidade de alunos matriculados; os niveis de

ensino oferecidos; etc.

3.2 Definicdo da area de abrangéncia do entorno escolar

Para a definicdo da area de abrangéncia foi adotada a definicdo de um recorte espacial de
500 m de raio, a partir do centro do terreno onde a Escola esta implantada (figura 4). Este

raio foi definido com base na definicdo da distadncia Euclidiana — distancia ideal maxima
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utilizada para analise de trajetos de pedestres segundo Gori, Nigro e Petrelli, 2014).

Rodrigues; Sorratini (2008) e Pianucci (2011) demonstraram em suas pesquisas que a
distdncia mais confortavel para um pedestre percorrer entre o inicio e fim de um percurso

(ex. casa-ponto de 6nibus) é de 500 m, pois as distancias maiores ndo sao confortaveis.

3.3 Identificacao dos pontos de 6nibus

A partir da definicdo do raio de abrangéncia devem ser identificados todos os pontos de
Onibus que se encontram do circulo por ele delimitado. Na sequéncia o pesquisador deve
verificar, junto ao 6rgdo municipal responsavel pelo transporte publico da cidade estudada, a
distribuicdo de todas as linhas que passam por cada ponto de Onibus. Esta etapa é
importante para identificar se uma mesma linha tem seu percurso passando por diversos
pontos de 6nibus nesta mesma area de abrangéncia; nesse caso 0 pesquisador devera

selecionar o ponto de 6nibus mais proximo a escola e desprezar aquele com maior

distancia.

Para a selecdo dos pontos de 6nibus a serem avaliados, o pesquisador deve considerar o
trajeto de ida e volta de todas as linhas que alimentam a regido da escola. A figura 4
apresenta um exemplo da definicdo do raio de abrangéncia e da localizacao dos pontos de

Onibus selecionados para analise.
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Figura 4 — Exemplo de recorte espacial, com a localizagéo dos pontos de 6nibus, sem escala

Legenda

Pn Ponto de énibus

A\ Escola
N
@ Norte

3.4 Definicdo do modelo de analise das faces de quadras e travessia

Na etapa seguinte, o pesquisador deve numerar todas as faces de quadras e todos os
pontos de énibus que estdo dentro do entorno escolar a ser avaliado. Para esta definicéo foi
adotada, nesta pesquisa, a mesma definicdo dada pelo método HCM. Neste método uma

face de quadra é “composta por um trecho de calcada e pela sua intersec¢éo (travessia)
seguinte” (NANYA; SANCHES, 2015, p. 1705).

Para a definicdo de qual travessia devera ser associada ao trecho (ou face da quadra),
adotou-se como referéncia os sentidos superior-inferior e esquerda-direita, conforme mostra

a figura 5.

Na sequéncia o pesquisador devera numerar cada quadra em ordem crescente. Esta
numeracao devera ser iniciada sempre tendo como referéncia o canto superior esquerdo
seguindo para a direita do mapa e quando finalizada a numeracdo das quadras deste

alinhamento, deve-se iniciar a numeracao na proxima linha (superior-inferior).

As faces de quadras serdo nomeadas sempre partindo da letra “a”, em ordem alfabética e,
em sentido horario, de acordo com a quantidade de faces de quadras que existir na quadra

(figura 5).
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Quando a malha urbana néo for ortogonal, ou mesmo sendo ortogonal, quando ela for muito
irregular (ex. areas centrais de algumas cidades brasileiras, ou cidades histéricas com
topografia acidentada), o pesquisador devera identificar qual quadra correspondera a
posicdo inicial para comecar esta numeracao; neste caso € necessario rotacionar o mapa

para que uma das faces de quadra esteja na horizontal e outra na vertical.

Figura 5 - Definicao das faces de quadras e sua numeragdo

R
a a a
d 1 h d 2 h d 3 h
[od [od
C
a a a
d h d h d h
101 102 103
(o4 c (o4

LEGENDA

i Faces de quadra com alinhamento horizontal: inicio da aresta esquerda da

quadra com término no final da travessia a sua direita.

ii. Faces de quadra com alinhamento vertical: inicio da aresta no canto superior

da quadra com término do trecho de analise no final da travessia abaixo.

3.5 Definicdo dos tipos de faces de quadras

Os tipos de faces de quadras foram criados para facilitar a analise de diferentes contextos
de malhas urbanas. Acredita-se que a maior parte dos tipos de quadras existentes no pais

esta contemplada nessa pesquisa.

Nos estudos realizados foram identificados 10 tipos de quadras. A denominacdo de cada

tipo é explicada a seguir.

a) Tipo 1 é a face de quadra comum, composta por um trecho de calgada associado a uma

travessia. A maioria das quadras apresenta essa configuracéo (figura 6).

b) Tipo 2 é a face de quadra comum, composta por um trecho de calcada associada a duas
travessias. Nesse caso, além de considerar a travessia a direita (em faces horizontais) e
abaixo (em faces verticais) também sdo adicionadas a cada face uma travessia a

esquerda (em faces horizontais) ou acima (em faces verticais). Este caso ocorre quando
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a face de quadra analisada se encontra perpendicular ao meio da outra face de quadra

(figura 7).

c) Tipo 3 é a face de quadra localizada em avenidas. Ela € composta por um trecho de
calcada associada a uma travessia a direita (em faces horizontais) ou abaixo (em faces

verticais) (figura 8).

d) Tipo 4 é a face de quadra perpendicular a avenida, ou seja, ela € composta por um trecho

de calcada associada a uma Unica travessia localizada na avenida (figura 9).

e) Tipo 5 é a face de quadra perpendicular a avenida, sendo composta por um trecho de
guadra associado a duas travessias, sendo uma travessia comum e uma de avenida.
Esse tipo ocorre devido a face de quadra analisada estar localizada perpendicularmente

a uma avenida e/ou no meio de uma face de quadra (figura 10).

f) Tipo 6 é a face de quadra da escola. Ela é composta por um trecho de quadra associada a
uma travessia a direita (em faces horizontais) ou abaixo (em faces verticais) e a travessia

escolar, ou seja, a travessia mais proxima ao portédo de entrada da escola (figura 11).

g) Tipo 7 é a face de quadra do ponto de 6nibus. Ela é representada pelo trecho de calcadas
associado a uma travessia a direita (em faces horizontais) ou abaixo (em faces verticais)
(figura 12).

h) Tipo 8 é uma face de quadra de avenida que é composta por uma travessia a direita

(faces horizontais) ou abaixo (em faces verticais) e possui um ponto de 6nibus (figura 13).

i) Tipo 9 é representada por uma face de quadra perpendicular a avenida, composta por um
trecho de calcada associado a uma travessia localizada na avenida a direita (em faces
horizontais) ou abaixo (em faces verticais); ela também possui um ponto de 6nibus (figura
14).

j) Tipo 10 é a face de quadra de avenida com uma travessia perpendicular a outra avenida
(figura 15).

As figuras 6 a 15 apresentam cada um destes tipos.



Figura 6 - Faces de quadra Tipo 1

Figura 8 - Faces de quadra Tipo 3
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Figura 7 - Faces de quadra Tipo 2
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3.6 Definicdo dos temas e indicadores

Para a definicdo dos Temas e Indicadores utilizados nesta pesquisa foram utilizados como
referéncia os trabalhos dos seguintes pesquisadores: Ferreira; Sanches (2001 e 2007);
Orlandi (2003); Keppe Junior (2007); Mitchell, Kearns e Collins (2007); Dischinger, Bins Ely
e Borges (2009); Zaly Shah e Rodrigues da Silva (2010); Campélo (2011); Dischinger, Bins
Ely e Piardi (2012); Zabot (2013); Magagnin, Fontes e Salcedo (2014); Asadi-Shekari,
Moeinaddini e Zaly Shah (2015); Oliveira (2015); Nanya e Sanches (2015; 2016) e Prado e
Magagnin (2016).

Na presente pesquisa a aplicacao do indice foi realizada em escolas como em Ipingbemi e
Aiworo (2013), e com alunos que possuem aproximadamente a mesma faixa etaria dos
estudos desses autores. Mitchell, Kearns e Collins (2007) também tém como publico

considerado em sua pesquisa as criangas.

A partir destes estudos e da definicio do modelo de analise das faces de quadra com
travessia o pesquisador pode definir os elementos a serem avaliados. Inicialmente foram

definidos os dominios, e seus respectivos Temas e Indicadores (tabela 1).

O sistema proposto é composto por 3 Dominios, 6 Temas e 27 Indicadores, que permitem
avaliar o grau da microacessibilidade destinada ao pedestre no trecho que corresponde ao
percurso da escola até algum ponto de 6nibus localizado dentro de um raio de 500 m da

mesma. A tabela 1 apresenta a estrutura hierarquica proposta.



Tabela 1 — Definicdo dos Temas e Indicadores

DOMINIO TEMA INDICADOR Cadigo
1. Largura efetiva Cacs1
2. Tipo de piso Cacs2
3. Estado de conservagéo da superficie do piso Cacss
4. Inclinag&o longitudinal Cacss
Acessi_bilida(,je 5. Inclinagéo transversal Cacss
(Barreiras Fisicas)
CALCADA (1) 6. Desnivel Chacss
@ 7. Altura livre Cacs7?
8. Obstrugéo temporaria Chacss
9. Obstrugéo permanente Cacso
10. Grelha Cacsi0
Seguridade (2) 11. lluminag&o Cscb1
12. Sinalizag&o de faixas de pedestres Tsent
13. Sinalizag&o vertical de travessia Tsen2
14. Rebaixamento de guia Tsens
15. Vis&o de aproximacéo dos veiculos Tsona
TRAVESSIA Seguranca (3) 16. Redutor de velocidade Tsens
(2 17. Sinalizag&o horizontal ESCOLA Tsone
18. Sinalizag&o vertical de proximidade de escola Tsen?
19. Sinalizacao vertical de velocidade méaxima de T
veiculos SGN8
20. Operagéo de transito Tscng
21. Cobertura Pcrm
Conforto (4) 22. Banco Pcrr
AREA DO 23. Informagdes Pcrrs
PONTO DE o 24. Espago para cadeira de rodas Pacs1
ONIBUS (3) Acessibilidade (5)
25. Sinalizag&o tatil Pacs2
26. Localizagao no comprimento da calgada Pscn1
Seguranga (6)
27. Localizagao na largura da calgada Pscn2
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Nesta pesquisa, o codigo do indicador foi definido para iniciar sempre com a primeira letra

do Dominio, seguido de uma simplificacdo do nome do Tema e de uma numeracdo

crescente, de acordo com sua ordem (tabela 1). Por exemplo: para o Dominio de calcada,

Tema acessibilidade (barreiras fisicas) e Indicador desnivel, o c4digo € Cacse.

A definicdo e forma de avaliacdo dos indicadores utilizou como referéncia: a norma técnica
de acessibilidade NBR 9050 (ABNT, 2015); as diretrizes do Denatran (2000); e os estudos
desenvolvidos por: Zaly Shah e Rodrigues da Silva (2010); Silva e Rodrigues da Silva (2009)

e Oliveira (2015).

A escala de avaliacdo é diferenciada por Indicador, mas corresponde a um intervalo
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numeérico que varia de 0; 0,5 e 1, sendo 0O a pior avaliacédo e a 1 a melhor. As tabelas de 2 a

4 apresentam estas definicbes por Dominio.

Tabela 2 - Critérios para avaliacéo dos indicadores relacionados ao Dominio Calgada

TEMA INDICADOR

DEFINICAO

FORMA DE ANALISE

NTS

Acessibilidade
(Barreiras
Fisicas) (1)

1. Largura
efetiva

Largura disponivel para circulagdo
de pedestre na calgada.

Largura da faixa livre de algum lote da
face de quadra é menor do que 1,20m
ou auséncia de faixa livre

0,0

Largura da faixa livre de todos os lotes
da face de quadra entre 1,20m e 1,50

0,5

Largura da faixa livre de todos os lotes
da face de quadra acima de 1,50m
(minimo)

1,0

2. Tipo de piso

Caracteristica do material de
revestimento do piso da calcada
(escorregadio, rugoso ou
trepidante).

Presenca de material liso (piso ceramico,
paralelepipedo, concreto polido, pedras
em geral) ou com alto e baixo relevo que
provoque trepidagdo (mosaico
portugués, ladrilho hidraulico, concreto
estampado) ou auséncia de
pavimentagdo, ou com faixas de grama
em algum lote da face de quadra

0,0

Presenca de material regular, firme,
antiderrapante e antitrepidante (piso
ceramico poroso, piso intertravado,
concreto bruto, ladrilho hidraulico sem
relevo) em todos os lotes da face da
quadra

1,0

3. Estado de
conservacgao da
superficie do
piso

Caracteristica do pavimento em
relacdo ao seu grau de
manutencgao.

Ruim - apresenta buracos, pedras soltas,
emendas ou grandes desniveis também
decorrentes de raizes de arvores, grama
alta que impeca a passagem do pedestre
pela faixa livre da calgada em algum dos
lotes da face da quadra

0,0

Regular - apresenta piso nivelado, com
superficie regular, mas apresenta
algumas rachaduras em algum dos lotes
da face da quadra

0,5

Bom - apresenta piso nivelado, regular e
sem rachaduras em quaisquer dos lotes
da face da quadra

1,0

4. Inclinagédo
longitudinal

Inclinacéo da calgcada referente ao
comprimento da face de quadra.

Inclinag&o superior a 10% em algum lote
da face da quadra

0,0

Inclinagéo de 2 a 10% em todos os lotes
da face de quadra

0,5

Inclinagdo de até 2%

1,0

5. Inclinagédo
transversal

Inclinacdo da calcada em sua
largura, ou seja, datestada do lote
até a guia.

Inclinag&o superior a 3% em algum lote
da face de quadra

0,0

Inclinag&o igual ou menor que 3% em
todos os lotes da face de quadra

1,0

6. Desnivel

Diferenga de altura entre pisos da
calcada. Quando a altura ultrapassa
20mm é considerado como degrau.

Desnivel superior a 20mm em algum lote
da face de quadra ou entre 5mm e 20mm
sem tratamento de desnivel ideal

0,0

Desnivel entre 5Smm e 20mm tratados
com inclinagdo méaxima de 50% em
todos os lotes da face de quadra

0,5

Desnivel menor que 5mm em todos 0s
lotes da face de quadra

1,0

7. Altura livre

Altura minima de 2,10m entre o piso
da calgada e a copa de &rvores.

Altura menor que 2,10m em algum lote
da face de quadra

0,0

Altura igual ou maior que 2,10m em
todos os lotes da face de quadra

1,0
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TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
8. Obstrucéo Obstrucéo na faixa livre de pedestre  Presenca de obstrucdo temporaria em 0.0
temporaria causada por obras, entulho, lixo, algum lote da face de quadra !

carro estamo_nado, mesas d? bar Auséncia de obstrucdo temporaria em
(algo que seja removido ap6s curto todos os lotes da face de quadra 1,0
periodo de tempo). a
9. Obstrucéo Obstrucéo na faixa livre de pedestre  Presenca de obstrucdo permanente com
permanente por elementos instalados ou altura de 0,60m a 2,10m sem delimitacdo 0.0
plantados que permanecerédo no de sinalizacao tétil de alerta no piso em !
local por longo periodo como: algum lote da face de quadra
maorgl(jhgnl(i)xgli?ain?eﬁggr?; p%r;)tlti)csode Presenca de obstrugdo permanente com
P ' X ' P ' delimitag&o de sinalizac&o tétil de alerta
vegetacgao, vasos, etc. ) 0,5
no piso em todos os lotes da face de
quadra
Auséncia de obstrucdo permanente em
1,0
todos os lotes da face de quadra
10. Grelha Caixa especial para captacéo de Presenca de grelha no fluxo principal de
aguas pluviais com abertura, circulagdo ou com dimensé&o de
: : ~ ~ : 0,0
instalada no pavimento e dotada de  vdo>15mm ou ndo perpendicular ao
grade. fluxo em algum lote da face de quadra
Presenca de grelha fora do fluxo
principal de circulagéo, com dimenséo de
vao<15mm e perpendicular ao fluxo, com
vaos circulares ou quadriculado em
> > : 0,5
locais com mais de um sentido de
circulacao (considerando o fluso de ida e
volta em cal¢adas) em todos os lotes da
face de quadra
Auséncia de grelha 1,0
Seguridade (2)  11. lluminacéo lluminacéo publica direta nas face Face de quadra sem iluminag&o 0,0
de quadras analisadas. Face de quadra com pouca iluminacéo 0,5
Face de quadra bem iluminada 1,0
Tabela 3 - Critérios para avaliagdo dos indicadores relacionados ao Dominio Travessia
TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Seguranga (3)  12. Sinalizacédo Sinalizag&o horizontal que delimita Auséncia de faixa de pedestre 0,0
de faixas de uma determinada area para a
pedestres travessia de pedestres em ruas e Presenca de faixa de pedestre 10
avenidas.
13. Sinalizacdo Séao elementos de sinalizacéo Auséncia de sinalizagao vertical 0,0
vertical de compostos por placas verticais que Presenca de sinalizaco vertical de
travessia indicam os pontos de travessias no a enasqum lado datl?avessia 0,5
encontro de vias. P
Presenca de sinalizacgéo vertical dos dois 10
lados da travessia '
14.Rebaixament  Rebaixamento em formato de Auséncia de rebaixamento de guia ou
o de guia rampa para facilitar a travessia, presenca em apenas um dos lados da
principalmente de pessoas travessia apresentando itens
cadeirantes ou com mobilidade inadequados (inclinagdo das rampas
reduzida. laterais e central > 8,33%; largura da 0,0
rampa central < 1,50m; sobra de faixa
livre da calcada < 1,20m e presenga de
desnivel entre o rebaixamento e o leito
carrogavel)
Apenas um rebaixamento apresenta
todos os itens adequados (inclinacdo das
rampas laterais e central até 8,33%);
largura da rampa central = 1,50m; sobra 0,5

da faixa livre da calcada = 1,20m e
auséncia de desnivel entre o
rebaixamento e o leito carrogavel)
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TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Presenca de rebaixamento de guia nos
dois lados da travessia apresentando
todos os itens adequados (inclinacéo das
rampas laterais e central até 8,33%); 10
largura da rampa central = 1,50m; sobra !
da faixa livre da calcada = 1,20m e
auséncia de desnivel entre o
rebaixamento e o leito carrogavel)
15. Visédo de Visibilidade no momento da Auséncia de visibilidade nas duas faces
aproximacao travessia: no sentido oposto de quadra da travessia, tanto no sentido
dos veiculos (perpendicular - visdo das ruas em paralelo, quanto no perpendicular a 0,0
frente a travessia) ao eixo da viaem  travessia, ou em um dos sentidos em
vias de méao Unica ou nos dois alguma das faces de quadra da travessia
\S,;rg(;dgz Eﬁzrgsgglgzgrrzgsgﬂg ; Permite visibilidade de apenas uma Qas
: faces de quadra da travessia nos dois
travessia, para a esquerda e para a ; S ) 0,5
direita), em casos de vias de mao sentidos de travessia: perpendicular e
paralelo
dupla.
Permite visibilidade nas duas faces de
quadra da travessia, nos dois sentidos de 1,0
travessia: perpendicular e paralelo
16. Redutor de As lombadas, valetas, seméforos ou  Auséncia de redutor de velocidade na
velocidade medidores eletronicos (lombada travessia 0,0
eletronica, pardal) sdo elementos
presentes em travessias de
avenidas e vias perpend_|culares a Presenca de redutor de velocidade na
ela, para reduzir a velocidade dos travessia 1,0
veiculos para oferecer maior
seguranca dos pedestres.
17. Sinalizacéo Sinalizag&o gréafica onde a palavra Auséncia de sinalizag&o horizontal com
horizontal ESCOLA é pintada na via, descricdo "ESCOLA" na(s) rua(s) de 0,0
ESCOLA indicando a proximidade de escola. portées de entrada da escola
Presenca de sinalizagdo horizontal com
descricdo "ESCOLA" na(s) rua(s) de 1,0
portdes de entrada da escola
18. Sinalizacdo Placa de sinalizacdo de transito Auséncia de sinalizagdo vertical de
vertical de indicando a existéncia de travessia existéncia de pedestres nas duas faces 0,0
travessia de escolares; ela possui formato de  de quadra que delimitam a rua da escola
losango amarelo. Presenca de sinalizagao vertical na face
de quadra do lado direito do sentido da
rua da escola em casos de: pista Gnica
com duplo sentido de circulacéo e 2
faixas por sentido; pista Gnica com
sentido Unico e de 2 faixas por sentido
(adicionar uma sinalizacéo do lado 10
esquerdo em casos de local perigoso e !
com estacionamento do lado direito);
pista dupla, sentido duplo e 2 faixas por
sentido; ou ainda em vias com muito
fluxo de 6nibus e caminhdes com 2 ou
mais faixas por sentido (sinalizagdo em
braco projetado).
19. Sinalizacdo Sinalizag&o de transito indicando Auséncia de sinalizagao de velocidade 0.0
vertical de velocidade méxima permitida de 30 maxima !
ve!oqdade km/h préximo a areas escolarses_. Presenca de sinalizagéo de velocidade
maxima de Deve ser colocada antes e proximo L . -
veiculos a travessia de escolares. Também maana_ant?s Ou proximo datravessia 0,5
deve constar a indicagdo do final do sem |nd|ca_<;ao do final do trecho com
: essa velocidade
trecho com essa velocidade,
através de outro tipo de sinalizagdo  Presenca de sinalizagéo de velocidade
onde a velocidade normal sera méxima antes e proximo da travessia 10
restabelecida. com indicacéo do final do trecho com '
essa velocidade
20. Operacdo de  Presenca de agente de transito para  Auséncia de operagao de transito nos
transito auxiliar na travessia de pedestres horéarios de entrada e saida das aulas da 0,0

nos horérios de entrada e saida das

escola todos os dias
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TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
aulas. Presenca de operag&o de transito nos
horérios de entrada e saida das aulas da 0,5

escola com pouca frequéncia no més

Presenca de operacdo de transito nos
horérios de entrada e saida das aulas da 1,0
escola em todos os dias letivos no més

Tabela 4 - Critérios para avaliagdo dos indicadores relacionados ao Dominio Area do ponto de 6nibus

TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Conforto (4) 21. Cobertura Proteg&o do usuério do transporte Auséncia de cobertura 0,0
publico contra intempéries. Presenca de cobertura 1.0
22. Banco Presenca de banco no ponto de Auséncia de banco 0,0
Onibus para o usuério esperar até a
chegada do transporte. Presenca de banco 1,0
23. Informacgdes  Informagdes referentes a nomes de  Auséncia de informagdes ou informagdes
linhas, trajetos e horérios. incompletas (ex: apresenta nome de 0,0
linhas sem itinerario)
Presenca de todas as informagdes:
; ; o 1,0
nomes de linhas, trajetos e horarios
Acessibilidade  24. Espago para  Espaco minimo para estacionar Auséncia de espago para estacionar 0.0
®) cadeiraderodas uma cadeira de rodas entre os cadeirade rodas proximo ao banco !
bancos deve ser de 0,80m de -
Presenca de espago para estacionar
largura. - J 1,0
cadeira de rodas pr6ximo ao banco
2’5._ Sinalizagcéo D_ellmltat;éo do po_nto_de 9n|bus N0 Ayséncia de sinalizagao tatil 0,0
tétil piso com sinalizagdo tétil
(considerando-o mobiliario urbano P de sinalizacAo tatil 10
com altura entre 0,60m a 2,10m). resenca de sinalizagao tat !
Seguranca (6) 26. Localizagao Seguranca na travessia de
no comprimento pedestres ap6s entrada ou saida do Indugao & travessia perigosa 0,0
da calcada transporte  publico urbano. A
localizagdo do ponto de 6nibus no
comprimento da calcada pode
induzir & travessia em local N&oinduz atravessia perigosa 1,0
potencialmente perigoso.
27. Localizagdo  Local de instalagéo do ponto de Instalado dentro da faixa livre da calgada 0,0
na largura da onibus entre as trés faixas das
calcada calcadas: faixa de servico, livre e de L
< ¢ < Instalado fora da faixa livre da calgada 1,0

mobiliario.

Na sequéncia é apresentada a tabela 5, que apresenta para cada tipo de face de quadra,

guais sao os indicadores que devem ser excluidos da avaliagcdo do entorno escolar.
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Tabela 5 — Relacéo dos indicadores por tipo de face de quadra

Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo

DOM INDICADOR 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Largura efetiva v v v v v v v v v N
Tipo de piso v v \/ \/ \/ V \/ \/ \/ v
Estado de conservagdo da superficie do piso v v v v v v v v N N
Inclinag&o longitudinal v v v v \/ \/ v N N N
g Inclinagao transversal \/ V \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ v
S esnivel 4 4 N N N N A N A
3 Awnaive v v v 4 NV v A N v A
Obstrugéo temporaria v v v v \/ \/ v N N N
Obstrugéo permanente \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ v N
Grelha v v v V \/ \/ \/ \/ v v
lluminag&o v v v V \/ \/ v N N N
Sinalizag&o de faixas de pedestres v v v v v v N N N N
Sinalizagao vertical de travessia \/ \/ \/ \/ \/ \/ N N N N
< Rebaixamento de guia v v v v \/ \/ v N N N
@ Vis&o de aproximagdo dos veiculos v v v v v v v v v v
g Redutor de velocidade v v v N N N
é Sinalizag&o horizontal ESCOLA N
. Sinalizag&o vertical de proximidade de escola \/
Sinalizag&o vertical de velocidade méxima de veiculos \/
Operagéo de transito \/
Cobertura N N N
E . Banco N N N
g 2 _Informacdes N N N
8 (EJ Espago para cadeira de rodas N N N
< w Sinalizagao tatil N N N
g e Localizag&o no comprimento da calgada \/ \/ \/
Localizagéo na largura da calgada \/ \/ \/

3.7 Definicdo dos pesos dos Indicadores e Temas

Apés a conclusao da estrutura hierarquica, adotada nesta pesquisa, foram estabelecidos os
pesos para cada Tema e Indicador. Para esta definicdo foram utilizados como referéncia os

estudos desenvolvidos por Silva; Rodrigues da Silva (2009) e Oliveira (2015).

Tanto na estrutura hierarquica dos indicadores quanto na definicdo dos pesos foi realizada
em uma abordagem bottom-up, ou seja, eles foram organizados a partir do nivel mais baixo

da estrutura hierarquica (indicador-tema-dominio) (OLIVEIRA, 2015).

A partir dos 27 Indicadores foi realizada uma analise comparativa entre eles, independente
de seus respectivos Temas. O Indicador considerado mais importante ficou no topo da lista

e 0 menos importante no final.

! De acordo com Silva; Rodrigues da Silva (2009) neste método (método SPC ou o termo em inglés Structured
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Nesta pesquisa, o ordenamento dos indicadores foi realizado adotando 0s seguintes
parametros: i) conforto geral e seguranca proporcionado pelo indicador ao pedestre - grupo
de indicadores com maior peso; ii) seguranca geral de pedestres em relagédo a possibilidade
de quedas - grupo de indicadores com segundo maior peso; iii) o proximo critério também
considerou as quedas, mas para o trajeto de pessoas com mobilidade reduzida - grupo de
indicadores com terceiro maior peso; iv) outro critério foi a andlise da questédo de seguranca
do pedestre relacionada a atropelamentos e, por Ultimo — sendo estes dois grupos de
indicadores com o0 quarto maior peso; v) a seguranca do pedestre no caso de queda com

algum ferimento ou danos mais leves - grupo de indicadores com quinto maior peso.

A partir deste ordenamento inicial foram analisados o grau de importancia entre 0s
indicadores adjacentes®. Esta nova ordenacéo teve por objetivo identificar dentro de cada
subgrupo (critérios acima mencionados) qual indicador deveria receber um peso maior na
avaliacdo em funcdo do seu grau de importancia ou da dificuldade de ser alterado na
infraestrutura local. Portanto, o indicador que recebeu a primeira classificacdo da lista foi
aquele considerado mais dificil de ser alterado (Ex.: Largura efetiva da calcada) e assim

sucessivamente, conforme mostram as tabelas 6 a 10.

A definicdo dos valores dos pesos também levou em consideracdo a dificuldade de
adequacdo do indicador, ou seja, indicadores mais dificeis de serem alterados podem
representar até mais que o dobro do valor do peso do indicador classificado em segunda
posicdo do ordenamento, essa diferenca de valores de pesos entre os indicadores diminui
gquando estes apresentam praticamente o mesmo grau de dificuldade para que sejam

adequados ou em relagéo ao conforto e a seguranca do pedestre.

Adotou-se que somatéria dos pesos dos Indicadores tem valor igual a 1; portanto, o peso de
cada indicador encontra-se em um intervalo numérico de 0 a 1. O valor de cada indicador foi
definido em funcdo da analise comparativa entre o grau de dificuldade de
adequacdo/alteracao na infraestrutura local. O peso dos Temas é a somatdria dos pesos
parciais de seus respectivos indicadores. Nesta pesquisa um mesmo indicador obteve um
peso parcial diferente em cada tipo de face de quadra (tabelas 6 a 10). Isto ocorreu em
funcdo da diferenciagdo do nimero de Indicadores que compde cada tipo de face de

guadra. Esta alteracdo também ocorreu nos valores dos pesos dos Temas.

Pair-wise Comparison) os fatores ou indicadores séo ordenados por grau de importancia - do mais importante ao
menos importante.

% Nesta pesquisa, o ordenamento dos indicadores foi realizado a partir da definicdo do grau de facilidade de
alteracdo do indicador em relag&o a infraestrutura existente, ou seja, quanto mais facil a altera¢éo ou adequagdo
do indicador, mais baixo foi o valor de seu peso.
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As tabelas 6 a 10 mostram os valores dos pesos de cada Indicador e Tema por tipo de face

de quadra.
Tabela 6 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra de Tipo 1 e 2
Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,230
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,070
(P=0,800)
Estado de conservagao da superficie do piso 0,040
N Inclinagéo longitudinal 0,100
3 < Inclinagéo transversal 0,100
g % Desnivel 0,100
” 2 Altura livre 0,020
é Obstrucéo temporaria 0,010
9,: Obstrucéo permanente 0,080
3 Grelha 0,050
g Seguridade lluminagéo 0,060
) (P=0,060)

8 < Seguranca Sinalizagéo de faixas de pedestres 0,020
E % (P=0,140) Sinalizac&o vertical de travessia 0,040
g Rebaixamento de guia 0,050
= Visdo de aproximagéo dos veiculos 0,030
TOTAL Tema 1,000 TOTAL picabor 1,000

Tabela 7 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 3, 4, 5e 10

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,190
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0.070
(P=0,760) — -
= Estado de conservacéo da superficie do piso 0,040
5 Inclinagéo longitudinal 0,100
<f: < Inclinagéo transversal 0,100
5 % Desnivel 0,100
% 2 Altura livre 0,020
[3)
2 Obstrucéo temporaria 0,010
DD: Obstrucéo permanente 0,080
g Grelha 0,050
o Seguridade L
w lluminagéo 0,060
a (P=0,060)
m Seguranc¢a Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,020
2 % (P=0,180) Sinalizag&o vertical de travessia 0,040
[ %)
g Rebaixamento de guia 0,050
<
g Visdo de aproximagao dos veiculos 0,030
Redutor de velocidade 0,040
TOTAL Tewa 1,000 TOTAL ipicabor 1,000




Tabela 8 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 6

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,110
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,070
(P=0,680)
Estado de conservacéo da superficie do piso 0,040
Inclinagéo longitudinal 0,100
< Inclinagéo transversal 0,100
% Desnivel 0,100
© g Altura livre 0,020
8 Obstrugéo temporéaria 0,010
[ Obstrucéo permanente 0,080
% Grelha 0,050
% Seguridade lluminagéo 0,060
o (P=0,060)
8 Segurancga Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,020
E (P=0,260) Sinalizag&o vertical de travessia 0,040
Rebaixamento de guia 0,050
é Visdo de aproximagao dos veiculos 0,030
"'<>: Sinalizag&o horizontal ESCOLA 0,020
E Sinalizag&o vertical de proximidade de escola 0,040
Sir}aliza(;éo vertical de velocidade méaxima de 0.040
veiculos ’
Operagéo de transito 0,020
TOTAL Tema 1,000 TOTAL mpicabor 1,000
Tabela 9 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 7
Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,105
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,060
(P=0,590) Estado de conservagdo da superficie do piso 0,030
Inclinagéo longitudinal 0,090
e Inclinagéo transversal 0,090
§> Desnivel 0,090
'5 S Altura livre 0,010
a8 Obstrug&o temporaria 0,005
; Obstrucéo permanente 0,070
é Grelha 0,040
9,: Seguridade lluminagéo 0,050
8, 5 Seguranga Sinalizagéo de faixas de pedestres 0,010
% g < (P=0,100) Sinalizagéo vertical de travessia 0,030
) é Rebaixamento de guia 0,040
8 = Visdo de aproximagéo dos veiculos 0,020
E w Conforto Cobertura 0,030
S (P=0,070) Banco 0,010
% %7 Informacdes 0,030
g g Acessibilidade Espaco para cadeira de rodas 0,010
80 (P=0,050) Sinalizag&o tatil 0,040
E Seguranga Localizagdo no comprimento da calgada 0,070
< (P=0,140) Localizag&o na largura da calgada 0,070

TOTAL tema 1,000 TOTAL inpicabor 1,000
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Tabela 10 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 8 € 9

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,100
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,060
(P=0,580)
Estado de conservagao da superficie do piso 0,025
Inclinagéo longitudinal 0,090
< Inclinagéo transversal 0,090
% Desnivel 0,090
< Altura livre 0,010
o o
() Obstrucéo temporaria 0,005
g Obstrucéo permanente 0,070
= Grelha 0,040
2 Seguridade lluminagéo 0,050
DD: (P=0,050)
g Seguranga Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,010
(o] % (P=0,120) Sinalizac&o vertical de travessia 0,025
g Q Rebaixamento de guia 0,040
g é Visdo de aproximagéo dos veiculos 0,020
< Redutor de velocidade 0,025
- Conforto Cobertura 0,025
§ (P=0,060) Banco 0,010
Eu Informagées 0,025
g é Acessibilidade  Espago para cadeira de rodas 0,010
g© (P=0,050) Sinalizagao tatil 0,040
g Seguranca Localizagdo no comprimento da calgcada 0,070
(P=0,140) Localizag&o na largura da calgada 0,070
TOTAL tewa 1,000 TOTAL picabor 1,000

Os calculos apresentados a seguir definem o IMPESgha € devem ser realizados para cada

tipo de face de quadra separadamente.

3.8 Calculo do IMPES

O IMPES foi elaborado para avaliar o0 ambiente de pedestres de forma global (IMPESgioa) €
identificar as melhores rotas entre o trajeto ponto de énibus — escola (IMPESponderado por face de

quadra), CONfOrme esquematizado na figura 16.
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Figura 16 — Estrutura de avaliagdo do indice

IMPES

IMP"ESGIobaI IMPES

Ponderado por face de quadra n

d
IMPESGIDbaI = '21 IIV“:’ESTiFn:l de quadra n IMPES, C *
i=

Ponderado por face de quadra n = Fquadran PIND

IMPES 155 ge quadra n Pondel:at;z?_io das notas
n n de indicadores
IIV":’ESTipr.b de quadra n = izz!MPESFace de quadra nl izz?TQuadras P|ND= (NFquadra ] * 2) * _1
A
IMPESFace de quadran ‘—L
IMPESFa:a de quadran = NFquadra n * CFquadra n ) NOta_ ﬁnal dos
indicadores

NFquadras = zﬂ Ni
i=

Nota dos indicadores

Ni= nin* pn

Ponderagédo do
comprimento
=C *P

C

Fquadran quadran quadran

A formulacdo do IMPES teve como referéncia os estudos desenvolvidos por Bradshaw
(1993); Ferreira e Sanches (2001 e 2007); Keppe Junior (2007); Zaly Shah e Rodrigues da
Silva (2010); Campélo (2011); Zabot (2013); Asadi-Shekari, Moeinaddini e Zaly Shah (2015);
Nanya e Sanches (2016); Cambra (2012).

A estruturacado desse indice foi realizada em 7 etapas: i) célculo dos indicadores; ii)
ponderacdo dos comprimentos das faces de quadras; iii) calculo do IMPESgace de quadraiiV)
calculo do IMPESriy de quadra; V) Célculo do IMPESgiowa; Vi) célculo do IMPESgiobal max; Vii)

célculo do IMPESponderado por face de quadra-

i) Calculo dos Indicadores

Este célculo é definido através da nota atribuida ao indicador (intervalos de notas

z

apresentados nas tabelas de 2 a 4) multiplicado por seu peso. Seu objetivo € realizar a

ponderacéo das notas dos indicadores (Equacéo 1).
Ni = ni, * p, )

Onde: N; - nota ponderada do indicador n;



68

ni, - nota do indicador n, cujos valores variam entre 0 a 1 de acordo com tabelas de 2
a4,

pn. peso atribuido ao indicador n de acordo com as tabelas de 6 a 10.

Os indicadores ndo serdo normalizados, pois as notas assumiram uma pontuacdo entre 0 a

1, como foi mostrado nas tabelas 2 a 4.

Apds esse procedimento, sdo calculadas as médias parciais de cada indicador para
determinada tipo de face de quadra e posteriormente as médias totais ( tabela 18), que leva
em consideracdo as avaliacdes dos indicadores em todos os tipos de faces de quadra de
uma mesma escola. Este calculo é utilizado para ordenar os indicadores em ordem
decrescente, ou seja, do melhor avaliado para o pior avaliado e assim identificar quais deles

necessitam de adequacéo prioritaria no entorno da area escolar.

Na sequéncia, as notas ponderadas de cada indicador de determinada face de quadra sédo
somadas para conhecer as notas finais por face de quadra (Equacéo 2) para posteriormente

calcular o IMPESkgace de quadra-
NFquadras = Z Ni (2)
i=1

Onde: NFquadras — NOta final das faces de quadras;

n

> Ni — somatdria das notas ponderadas dos indicadores para cada face de quadra.
i=1

ii) Ponderagdo dos comprimentos das faces de quadras

Para avaliar a influéncia do comprimento das faces de quadras em relacédo a seu potencial
de deslocamento favoravel do pedestre foram definidos alguns parametros para adequa-lo
ao calculo do IMPESkace de quadra- AdOtou-se a definicéo dada por Grieco, Portugal e Alves
(2015) que associam o tamanho da quadra com o potencial de caminhabilidade de um
determinado percurso. De acordo com a pesquisa de Grieco, Portugal e Alves (2015) as
guadras com Alto Potencial de caminhabilidade sdo aquelas com comprimento inferior a 120
metros; aquelas com Médio Potencial estdo na faixa de 120 a 180 metros; e as de Baixo
Potencial possuem comprimento superior a 180 metros.

A definicdo do comprimento ideal das faces de quadra ndo foi objeto da presente pesquisa;
apenas foram adequados os pesos correspondentes a cada face de quadra, conforme

mostra a tabela 11.
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Tabela 11 — Ponderacéo do comprimento das faces de quadras

Po_tenciql_ de Comprimento de face de Pesos (Pauadra)
caminhabilidade quadra
Alto potencial Inferior a 120m 1,0
Médio potencial 120m a 180m 0,5
Baixo potencial Superior a 180m 0,0

Fonte: adaptado de Grieco, Portugal e Alves (2015).

A partir destas defini¢cdes, para realizar a ponderacdo do calculo do comprimento das faces

de quadras deve-se adotar a Equacgéo 3.

CFquadran = Cquadran * Pquadra n ( 3)

Onde: Cgquadra n — cOmprimento ponderado da face de quadra n;
Cguadran — COMprimento da quadra n;

Pquadra n — P€S0 quadra n; cujos valores variam de 0 a 1, de acordo com a tabela 11.

"l) Cé|CU|O dO IMPESFace de quadra

O célculo do IMPESkgace de quadra € Utilizado para avaliar a adequacéo dos indicadores e do
comprimento de cada face de quadra e identificar qual face de quadra possui melhor grau
de microacessibilidade. Seu célculo é realizado através do produto da ponderacédo dos

indicadores pela ponderagéo dos comprimentos das faces de quadras (Equacgéo 4).

IMPE Srace de quadran = NFquadran * CFquadran (4)

Onde: IMPES#.ce quadran — IMPES por face de quadra n;
NF quadra n — Nota final dos indicadores da face de quadra n;

Crquadran — cOmprimento ponderado da face de quadra n.

iv) Calculo do IMPE Srig ge quadra

Este calculo ira definir a microacessibilidade das faces de quadras por tipo de
guadra.Posteriormente, é calculado o IMPES considerando todas os tipos de faces de

guadra encontradas na area analisada.
O IMPESripo de quadran € calculado pela Equacéo 5.

I|VlPESTipo de quadran = ZIMPESFace de quadran /_ZCTQuadras (5)

i=1 i=1
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Onde: IMPESrig de quadra n — IMPES por tipo de quadra n;
Y IMPESEace de quadra n — SOMatoria dos IMPES por face de quadra n;
i=1
i Crouadras — Comprimento total de todas das faces quadras de um mesmo tipo.
i=1

O resultado de cada IMPE Srips de quadra € @nalisado pela classificagéo da tabela 12.

Tabela 12 — Classificacdo do IMPESripo de quadra

0,61-0,80 BOM
0,41-0,60 REGULAR
0,21-0,40 RUIM
0,00-0,20 PESSIMO

v) Célculo do IMPESgiopal

Este calculo define a microacessibilidade geral de todas as faces de quadras analisadas. Ele
é calculado através da somatoria das médias das avaliacdes das faces de quadra para cada

tipo de face de quadra, Equacéo 6.
IMPESgiobal :__Zl I|VlPESTipo de quadran (6)

Onde: 3 IMPESriy de quadran — SOMatoria dos IMPES por tipo de quadra n.

i=1

vi) Célculo do IMPE Sgiobal max

Para obter uma escala de valores que permita avaliar se a pontuacdo encontrada é

adequada ou qual o grau de microacessibilidade do local, € necessario realizar uma

comparacgao calculando o valor ou pontuagdo maxima que este entorno escolar poderia
atingir.

Para esta andlise o pesquisador deve repetir todo o processo de célculo do IMPES desde a
etapa de calculo dos indicadores (i) - (atribuindo, aqui, o valor maximo para cada indicador e
ndo a avaliacdo realizada em campo que foi calculada anteriormente) até o calculo do

IMPESgobal (V). Este indice de pontuacdo maxima é denominado de IMPESgoba max-
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vii) Calculo do IMPESpongerado por face de quadra n

Como o objetivo desta pesquisa € identificar o melhor trajeto entre a escola e o ponto de
Onibus, a partir desta etapa os calculos possibilitardo identificar as melhores rotas para os
usuarios percorrerem este trecho. Este calculo é subdividido em outras 2 etapas, conforme

descricéo a seguir.

a) Ponderacdo da somatéria das notas dos indicadores

A somatoria das notas dos indicadores devera ser ponderada por meio da Equacao 7, para
gue se identifigue quais quadras receberam melhor ou pior avaliacdo. Os valores adotados

nesta ponderagdo foram: —1 (quando 0 NFquada < 0,500) e 1 (quando 0 NFgagra > 0,500.
Pino= (NFquadran *2)*-1 (7)

Onde: P\\p - ponderacéo dos indicadores;

NFquadran - NOta final dos indicadores da face de quadra n.

b) Ordenamento das faces de quadras

Para elaborar um ranking final entre todas as faces de quadras, ignorando dessa vez a
guestéo do tipo de face de quadra, e verificar qual a melhor rota partindo de cada ponto de
Onibus até a escola, ou seja, quais faces de quadra tém um namero maior de indicadores
bem avaliados e distancias por face de quadra inferiores a 120 metros, calcula-se o

IMPESponderado por face de quadra ns (Equa(;éo 8)
IMPESPonderado por face de quadran = CFquadra n * PIND (8)

Onde: IMPE Sponderado por face de quadra n - IMPES ponderado por face de quadra n;
Crquadra - cOmprimento final ponderado da face de quadra n;

Pino- ponderacgéo dos indicadores.

Com estes dados, o pesquisador devera espacializar estas informacfes graficamente
utiizando um programa computacional, que pode ser um Sistema de Informacbes

Geogréficas (SIG) ou um Sistema CAD, para identificar o grau de microacessibilidade no
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entorno da unidade escolar por cores conforme apresenta a tabela 13 e a figura 17.

Tabela 13 — Escala de avaliagdo do IMPES ponderado por face de quadra

Escala
100-61 Deslocamento Muito favoravel ao pedestre
60 a2l BOM Deslocamento Favoravel ao pedestre
20 a (-20) REGULAR Deslocamento Parcialmente favoravel ao pedestre
(-21) a (-60) RUIM Deslocamento Desfavoravel aos pedestres
(-61) a (-100) PESSIMO Deslocamento Muito desfavoravel ao pedestre

Fonte: Adaptado de Zaly Shah; Rodrigues da Silva, 2010.

Os resultados do IMPESeongerado por face de quadra d€VEM Ser comparados com os valores
apresentados na tabela 13. Na sequéncia deve ser atribuido, no mapa de quadras, uma cor

para cada face de quadra conforme mostra a figura 17.
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Figura 17 — Mapa com 0S IMPESponderado por face de quadran NO €ntorno de uma area escolar, sem escala

LEGENDA:
s

l Sentido de numeracéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras

Pn  Ponto de énibus

E‘mj Escola

@ Norte

A partir dos dados desse mapa o pesquisador consegue

origem em cada ponto de 6nibus.

IMPES . icommame 100,00 261,00

IMPES 60,00 a 21,00
Ponderado de face de quada

IMPES 20,00 a (-20,00)
Ponderado de face de quadm

IMPES (-21,00) a (-60,00)
Ponderado de face de quadm

IMPES (-61,00) a (-100,00)

Ponderada de face de quadm

identificar as melhores rotas com

No Apéndice C, pagina 147, foi disponibilizado um tutorial que apresenta em detalhe a
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metodologia proposta.

3.8.1 Validacdo do modelo

Esta etapa tem por objetivo identificar se o entorno escolar definido para analise incorpora
todos os procedimentos propostos para o calculo da microacessibilidade no entorno escolar,
como por exemplo, se todos os indicadores propostos sao importantes para a analise, se 0s
pesos atribuidos a cada indicador devem ser alterados, e se as morfologias das quadras

estdo contempladas na metodologia proposta.

3.8.2 Aplicacdo do modelo

Apés a etapa de validacdo do modelo o usuario podera utilizar o instrumento novamente

para aplicacdes em outros estudos de caso.
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4 DEFINICAO DOS OBJETOS DE ESTUDO PARA APLICACAO DO
INSTRUMENTO PROPOSTO

Este capitulo tem por objetivo apresentar as areas nas quais o instrumento foi validado.
Inicialmente é apresentada uma contextualizacao geral do municipio escolhido para analise,
bem como os elementos que definiram a escolha das duas areas para avaliacdo da
microacessibilidade. Na sequéncia € apresentada uma caracterizacdo das duas areas

escolhidas para implementacéo do instrumento proposto.

4.1 Contexto geral: escolha das escolas

A aplicacdo do instrumento proposto foi realizada no municipio de Bauru. A cidade esta
localizada na regido centro-oeste do Estado de S&o Paulo e possui uma populagéo de 344
mil habitantes distribuida em um territério de 668 km? (IBGE, 2016).

A rede de educacao no municipio, segundo dados do Censo de 2015 (IBGE, 2016), contava
com um total de 249 unidades escolares, sendo que destas, 81 escolas eram municipais, 61

escolas estaduais e 107 eram da rede privada.

A primeira etapa referiu-se ao levantamento de dados junto aos Orgdos Municipais e
Estaduais para obtencdo: i) da quantidade de estudantes do Ensino Fundamental
cadastrados no sistema de transporte publico da cidade, separados por escola; ii)
guantidade de alunos matriculados em cada escola e iii) niveis de ensino oferecidos em

cada escola estudada.

Esses dados foram coletados na EMDURB - Empresa Municipal de Desenvolvimento
Urbano e Rural de Bauru; na Diretoria de Educacdo do Estado de S&o Paulo, sede de

Bauru, e nas diretorias de cada escola estudada.

Para definir em qual escola seria aplicado o instrumento proposto foram adotados os
seqguintes critérios: i) Escolas de Ensino Fundamental II; e ii) Maior nimero de alunos
matriculados na escola que utilizam o transporte publico para seus deslocamentos as

atividades de ensino.

A justificativa para escolha de Escolas de Ensino Fundamental Il foi devido a faixa etaria

destes alunos (11 a 14 anos), pois com essa idade os alunos ja sdo independentes para
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utilizar o transporte publico.

Os dados sobre o numero de usuarios que solicitaram passe escolar, por escola, foram
importantes para restringir a andlise nas escolas que tivessem um maior potencial de

usuarios do transporte publico.

A tabela 14 apresenta as dez escolas que apresentam um maior nimero de alunos

cadastrados na EMDURB com passe escolar. A lista completa encontra-se disponivel no

Anexo 1.
Tabela 14 — Dados de usuarios do passe escolar, referentes ao ano de 2014
Nome da Escola Total de Ensino Ensino
Alunos Fundamental I Fundamental Il

1. EE LUIZ ZUIANIDR 415 X

2. EE ERNESTO MONTE 402 X

3. EE STELA MACHADO 397 X

4. EE CHRISTINO CABRAL PROF 385 X

5. EE MERCEDES PAZ BUENO PROFA 193 X X

6. EE DURVAL GUEDES AZEVEDO PROF 172 X

7. EE MORAIS PACHECO PROF 168 X

8. EE ARMINDA SBRISSIA IRMA 165 X

9. EE LUIZ CASTANHO DE ALMEIDA PROF 163 X
10. EE ADA CARIANI AVALONE PROFA 160 X X

Fonte: adaptado de EMDURB, 2014.

A partir dos dados sobre o total de alunos cadastrados no sistema de transporte publico de
Bauru foi elaborada uma nova tabela (tabela 15) com dados sobre a quantidade de alunos
matriculados no Ensino Fundamental Il por escola e o total de alunos matriculados em cada

escola das cinco primeiras escolas da tabela 14.

Tabela 15 — Dados das cinco escolas com maior nimero de alunos cadastrados com passe escolar

NOME DA ESCOLA EE DR LUIZ EE ERNESTO EE STELA 35 Hols SOl
ZUIANI MONTE MACHADO ELRIET MDD NIEIRE RS
CRITERIOS CABRAL PAZ BUENO
Alunos cadastrados como
estudante no sistema de 415 402 397 385 193
transporte

Alunos matriculados no Ensino

Fundamental 1l (2015) 387 349 597 543 484

Total de alunos matriculados na

escola (2015) 1370 893 1401 1325 927
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A selecao das duas escolas considerou o cadastro de estudantes no transporte publico e o
tracado de malha urbana mais diferenciada da malha ortogonal regular, para que fosse
possivel verificar se os tipos de faces de quadras estavam adequados ou se haveria
necessidade da criacdo de novos tipos. Assim, as duas escolas selecionadas foram: a
Escola Estadual (EE) Dr. Luiz Zuiani (Escola 1) e a EE Prof Christino Cabral (Escola 2). A
localizag&o das duas escolas na malha urbana da cidade de Bauru é mostrada na figura 18.

Figura 18 - Localizag&o das escolas selecionadas para estudo, sem escala

Fonte: Adaptado do Google Maps, 2016.

4.2 Descricdo do entorno escolar e adequacao do instrumento na Escola 1

A Escola 1 esta localizada na regido leste da cidade de Bauru, proxima a duas importantes
vias arteriais do municipio: Avenida Duque de Caxias e Avenida Cruzeiro do Sul, ver figura
19.



78

Figura 19 - Localizagdo da Escola 1 (a), sem escala e Entrada da Escola 1 (b)
e oo

5

Fonte: (a) Adaptado do Google Maps, 2016.

O entorno escolar desta regido € caracterizado por apresentar malha ortogonal (figura 20),
compostas por quadras que medem 104,30 metros por 104,30 metros, quadras retangulares
de 104,30 metros por 130,00 metros e de 46,15 metros por 104,30 metros.

O uso do solo da regido € misto comercial — com barracdes de serralheria, venda de
materiais de construcdo, padaria, venda de estofados, entre outros, localizados mais
proximo a rodovia e avenida; e residencial no restante da &rea. As habitagbes séo
compostas por residéncias unifamiliares e multifamiliares, pois o bairro j4 estd passando

para um inicio de verticalizagao.

A caracterizacdo da malha urbana no entorno dessa escola € de quadras ortogonais de
104,30 metros por 104,30 metros, com malha regular, entretanto é possivel perceber pela
figura 20 que existem algumas quadras desmembradas em duas e outras até em quatro
partes.

O sistema viario deste entorno escolar € composto por uma via estrutural (Avenida Duque
de Caxias) com alto fluxo de veiculos que possibilitam o percurso bairro-centro da cidade e
por vias coletoras que possuem um fluxo médio de veiculos. As travessias da avenida e de
ruas perpendiculares a ela normalmente sdo semaforizadas, sendo que algumas outras

travessias apresentam canaletas ou lombadas para diminui¢do de velocidade do veiculo.

7

A infraestrutura destinada ao pedestre nesta regido € regular. As calcadas medem em
média de 1,50 a 2,50 metros de largura, e na maior parte da area sua manutencao é boa.
Sobre as areas dos pontos de 6nibus, em sua maioria apresentam-se dentro da faixa livre
de circulacdo do pedestre, comportando-se como obstrucdo permanente da calcada, na
area existem dois tipos de pontos de 6nibus: com cobertura, bancos e informacdes das

linhas; e sem cobertura, sem bancos e sem informacdes de linhas.
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A escola estda implantada numa area com declividade regular, o que pode interferir
diretamente na acessibilidade e na escolha dos alunos dentre as varias op¢bes de rotas

existentes para chegar até a ela.

De acordo com a metodologia elaborada, inicialmente foram definidos o raio de abrangéncia
da escola de 500 m (figura 20), e na sequéncia foi identificada a localizacdo dos pontos de

Onibus no entorno escolar.

Para a selecdo dos pontos de 6nibus que foram considerados nesta analise foi utilizada a
ferramenta “seu 6nibus online” no site da Associacdo das Empresas de Transporte Coletivo
Urbano de Bauru (Transurb). Este instrumento possibilitou visualizar o itinerario de todas as
linhas de transporte publico que alimentam os pontos de 6nibus, dentro do raio de

abrangéncia.

Na sequéncia foram localizados 31 pontos de 6nibus do sistema de transporte publico da
cidade de Bauru - no recorte espacial; eles sdo alimentados por 10 linhas do sistema de
transporte publico. Essas linhas sdo mostradas na tabela 16 e os pontos selecionados na

figura 20.

Tabela 16 — Linhas do sistema de transporte publico que alimentam os pontos de 6nibus da Escola 1

LINHAS P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

Bauru Especial X

José Regino - Duque/Cerejeiras X

Interbairros horario X

Tangaras - Centro X X

Interbairros anti-horario X

Falcao/IBC — Cardia/Guadalajara X

Campus/Camélias — Falcao/ITE X X

Parque Flamboyant - Edson Francisco X X

Geisel/Sambodromo — Nova Paulista X X

Nova Esperanca - Jd. Brasil/USC X




80

Figura 20 — Localizag&o dos pontos de 6nibus no raio de abrangéncia da Escola 1, sem escala

Legenda
Pn Ponto de énibus

7} Escola

N
@ Norte

Apés a definicdo dos pontos de 6nibus foram identificados todos os tipos de faces de quadra
presentes no entorno escolar estudado. A area é composta por 8 tipos de faces de quadras

distribuidas por 111 faces de quadra (figura 21). A figura 21 apresenta os 8 tipos
encontrados no local.
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Figura 21 - Definicdo dos tipos de faces de quadras da Escola 1, sem escala
0 ) C’_'_ T

LEGENDA:
B TIPO 1
B TIPO2
B T1PO3
B T11PO4
Bl TiPOS5
B TPOS6
I TiPo7
[ TiPos

4.3 Descricdo do entorno escolar e validagao do instrumento na Escola 2

A Escola 2 esta localizada na regido sul da cidade de Bauru, préxima a duas avenidas
importantes para a regido: a Avenida Comendador José da Silva Martha e Avenida Nossa
Senhora de Féatima, figura 22.
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Figura 22 - Localiza¢&@o da Escola 2, sem escala

e S o
g § \

Entrada 5
Alunos o Vo : |

Fonte: Adaptado do Google Maps, 2016.

7

A entrada dos discentes (figura 23), nesta escola, é realizada por duas ruas distintas. A
entrada principal é realizada em uma via local de apenas uma faixa de rolamento e segunda

entrada dos alunos é realizada na rua de tras da escola somente para aqueles

transportados por vans escolares.

Figura 23 - Entradas da Escola 2; Entrada principal dos alunos (a) e Entrada alternativa dos alunos (b)

b 5 l‘"‘&;‘}‘ . "lﬂ 4 W
- S r i ;

As caracteristicas do entorno escolar desta area apresentam malha ortogonal irregular
(figura 24), sendo que a dimensdo da maioria das quadras € de 95,00 x 95,00 metros.
Também aparecem faces de quadra com comprimentos de 197,00 metros; 225,00 metros e
455,00 metros x 95,00 metros de largura. O formato das quadras € variavel, ora quadrado,

ora retangular, trapezoidal ou triangular, com quadras mais compridas do que o tracado
comum.
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O uso do solo da regido é predominante residencial, entretanto existem edificacbes de
prestacdo de servico, como escolas, clinicas, igreja e estabelecimentos comerciais

localizados ao longo das avenidas que circundam a escola.

O sistema viario deste entorno escolar € composto por duas vias estruturais que possuem
alto fluxo de veiculos (Av. Comendador José da Silva Martha e Av. Nossa Senhora de
Fatima) que possibilitam o percurso bairro-centro da cidade. As demais vias séo coletoras e
possuem um baixo fluxo de veiculos, pois o0 uso do solo desta regido é predominantemente

residencial.

As travessias das avenidas e de ruas perpendiculares a elas ndo sdo semaforizadas. Por
este motivo algumas apresentam canaletas (com a funcdo predominante de escoamento de

aguas pluviais) ou lombadas para diminuicéo de velocidade dos veiculos.

A infraestrutura destinada ao pedestre nesta regido € boa. As calcadas medem em média de
1,50 a 3,00 metros de largura, entretanto existem pontos caracterizados por faixa livre de
calcada estreita devido as faixas de gramas comumente adotadas em cal¢cadas residenciais.
As calgadas apresentam boa manutencdo, com alguns pontos de rebaixamento de guia.
Sobre as areas dos pontos de 6énibus, assim como na outra escola também existem os dois
tipos de pontos de 6nibus que quando apresentam cobertura, também apresentam bancos e

informacg6es e quando ndo apresentam cobertura também néo apresentam os outros itens.

A escola esta implantada numa area com declividade razoavel, entretanto a rua da escola e
suas paralelas sdo praticamente planas, apenas as transversais sdo prejudicadas pela

inclinacéo do terreno.

A definicdo da area de abrangéncia dessa escola € a mesma da anterior, ou seja, 500 m a

partir do centro do terreno onde a escola esta implantada.

Para a selecdo dos pontos de Onibus foi utilizada a mesma metodologia que na escola
anterior. Foram identificados inicialmente 14 pontos de 6nibus alimentados por 15 linhas; no
entanto apenas 7 atenderam aos requisitos de proximidade da escola contemplando todas

as linhas que alimenta a regi&o (tabela 17 e pontos selecionados na figura 24).

Tabela 17 - Linhas do sistema de transporte publico que alimentam os pontos de énibus da Escola 2

LINHAS P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7

Nova Esperanca/CAIC -Vila Samaritana X

Parque Jaragua — Samambaia/Estoril X
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LINHAS P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7

Parque Sabias — Vila Samamaritana/Jardim Estoril X

Jardim Marilia — Vila Samaritana/Jardim Estoril X

Bauru Especial X

Linha Noturna 4 X X

Gasparini — Vila Zillo X X

Paraiso/Dutra — Villagio/Jd Europa

Santa Edwiges — Samambaia

Bosque Saude/ Viaduto — Europa

X | X | X | X
X | X | X | X

Santa Candida — Vila Leme/Jardim Europa

Isaura Pita Garmes — Jardim Estoril X

Jardim Mendoncga — Jardim Estoril X

Jardim Ouro Verde — Jardim América X

Jardim Europa — Granja Ito/Parque Jaragua X

Figura 24 — Localizagio dos pontos de 6nibus no raio de abrangéncia da Escola 2, sem escala

Legenda
Pn Ponto de énibus

Em relacdo ao tipo das faces de quadras, em funcéo da irregularidade da malha urbana

local foram identificados 10 tipos distribuidos por um total de 77 faces de quadras. Esse
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entorno escolar contempla uma maior variedade de tipos, se comparado a Escola 1. Os

tipos de faces de quadras sdo mostrados na figura 25.

LEGENDA.:

Il nro1
Il TrPo2
Il TrPo3
Il nro4
Il TPos
Il TIPOE
& mro7
[ mPos

No préoximo capitulo sdo apresentados calculos resultados do IMPES para as duas escolas.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesse capitulo sao apresentados os resultados das andlises realizadas a partir da aplicacéo
do instrumento de avaliagdo da microacessibilidade do pedestre no entorno de areas
escolares, implementado em duas escolas de Bauru. No final do capitulo é apresentada
uma sintese das duas avaliacdes, cujo objetivo foi mostrar as deficiéncias de
microacessibilidade de pedestres usualmente encontrados no entorno das areas escolares

em cidades de médio porte.

5.1 Aplicacéo do instrumento no entorno da Escola 1

Para a aplicacdo do instrumento na Escola 1 foi adotada a seguinte sequéncia: i)
levantamento dos dados; ii) célculo do indice de Microacessibilidade do Pedestre no entorno

de areas EScolares — IMPES; e iii) andlises das rotas.

i) Levantamento dos dados

O levantamento de dados no entorno da Escola 1 foi realizado utilizando a planilha de
vistoria técnica, apresentada no item 3.6 da metodologia. Os dados foram organizados em

planilhas por tipo de faces de quadra, conforme mostram os Apéndices D, E e F.

As informacdes referentes a largura da calcada e das faces de quadras foram coletadas
com a utilizacdo de uma trena eletronica e, para a coleta de dados de inclinagdo das
calcadas, foi utilizado o aplicativo de celular clinometer. Além dos instrumentos
mencionados, foram realizados registros fotograficos para identificar os principais problemas

relacionados a microacessibilidade do local.

O levantamento de campo ocorreu em duas etapas distintas. A primeira etapa de coleta foi
entre os meses de marco a agosto de 2015, periodo em que a metodologia ainda estava em
desenvolvimento. O segundo periodo correspondeu ao més de junho de 2016, para
complementacdo da coleta de dados anterior, em funcdo dos ajustes realizados na

metodologia.
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A tabela 18 apresenta os resultados do calculo dos indicadores por tipo de face de quadra,

as médias dessa avaliacdo e a respectiva ordem (“ranking”). Estes valores encontram-se em

ordem decrescente de desempenho, ou seja, os indicadores que encontram-se nas Ultimas

posicdes do “ranking” s&o os indicadores com pior avaliacéo.

Tabela 18 Calculo da média dos Indicadores por tipo de face de quadra, com a respectiva média total e ordem

(“ranking”)
) ) ) ) ) ) ) . . Media Ordem
Indicador Tipol Tipo2 Tipo3 Tipo4 Tipo5 Tipo6 Tipo7 Tipo8 P (“Ranking”)
Cacs1 0,073 0,000 0,170 0,033 0,024 0,110 0,026 0,100 0,536 1
9 Cacs2 0,043 0,012 0,035 0,042 0,035 0,070 0,030 0,015 0,282 6
% Cacss 0,014 0,017 0,010 0,011 0,005 0,000 0,066 0,000 0,122 10
x
& = Cacs4 0,028 0,050 0,004 0,050 0,025 0,000 0,045 0,011 0,212 8
o
‘,_u’g Cacss 0,036 0,067 0,057 0,010 0,025 0,100 0,068 0,045 0,407 3
a
g % Cacss 0,050 0,033 0,046 0,018 0,025 0,000 0,090 0,068 0,329 5
Ej‘ “ | Cacs? 0,011 0,003 0,014 0,007 0,000 0,020 0,005 0,010 0,070 12
9]
o Cacss 0,007 0,007 0,008 0,007 0,008 0,010 0,005 0,005 0,055 13
@)
< Cacsy 0,070 0,053 0,069 0,064 0,060 0,080 0,053 0,018 0,466 2
Cacs10 0,047 0,050 0,043 0,050 0,038 0,050 0,040 0,030 0,346 4
S
w
2
o] Cseb1 0,038 0,030 0,030 0,041 0,030 0,030 0,031 0,019 0,248 7
g
Q
w
@]
Tsen1 0,002 0,000 0,011 0,012 0,000 0,010 0,000 0,008 0,043 14
Tsenz 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 22
& Tscens 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 21
g Tsena 0,025 0,029 0,030 0,028 0,021 0,030 0,020 0,020 0,201 9
E Tsens NE NE 0,014 0,014 0,000 NE NE 0,006 0,034 17
é Tsene NE NE NE NE NE 0,020 NE NE 0,020 18
2 Tsant NE NE NE NE NE 0,040 NE NE 0,040 15
Tsens NE NE NE NE NE 0,020 NE NE 0,020 18
Tscne NE NE NE NE NE 0,000 NE NE 0,000 22
< Pcrm1 NE NE NE NE NE NE 0,015 0,025 0,040 15
2
& | Pcrre NE NE NE NE NE NE 0,005 0,010 | 0,015 19
o Pcrrs NE NE NE NE NE NE 0,000 0,000 0,000 22
%)
g Pacs1 NE NE NE NE NE NE 0,003 0,010 0,012 20
3
=
[as]
2
w Pacs2 NE NE NE NE NE NE 0,000 0,000 0,000 22
<
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Media Ordem

Indicador Tipol Tipo2 Tipo3 Tipo4 Tipo5 Tipo6 Tipo7 Tipo8 P (“Ranking”)

Psont NE NE NE NE NE NE 0,035 0,000 | 0,035 16

Psen2 NE NE NE NE NE NE 0,070 0,018 0,087 11

SEGURANCA (6)

Legenda: NE — ndo existe

Considerando as piores avalia¢cdes dos indicadores, de acordo com a tabela 18, tem-se o0s
tipos 8, 7 e 6 apresentando maior quantidade de indicadores com baixa avaliacdo. Os tipos

com menor quantidade de indicadores mal avaliados sao os de nimero 1, 3 e 4.

Analisando os dados da tabela 18 por Tema observa-se que em relagdo ao Tema 1
(Acessibilidade) os indicadores que obtiveram uma pior avaliagdo foram: Altura livre (Cacs?) €
Obstrucao temporaria (Cacss) que ficaram respectivamente em 12° e 13° lugar no ranking. A
analise do Tema 2 (Seguridade) mostrou que a iluminagao no entorno escolar esta com boa
qualidade, pois no ranking ficou em uma classificacdo melhor do que a posicdo média. A
analise do Tema 3 (Seguranca) mostrou que os piores indicadores dessa tematica foram
Sinalizac&o vertical de travessia (Tsenz) € Rebaixamento de guia (Tsens) que obtiveram,
respectivamente, o 22° lugar e o 21° lugar. No Tema 4 (Conforto na area de ponto de
Onibus) o pior indicador avaliado foi o item Informacdes (Pcrrs) - também no 22° lugar. No
tema 5 (Acessibilidade na area de ponto de 6nibus) a pior avaliacédo ficou com a Sinalizacéo
tatil (Pacsz) — novamente no 22° lugar. E em relagéo ao Tema 6 (Segurancga na area de ponto
de 6nibus) o indicador pior avaliado foi Localizacdo no comprimento da calcada (Psgni) €M

16° lugar.

A partir dos dados apresentados na tabela 18 pode-se observar que as cinco piores
pontuac®es dos indicadores na classificagdo geral desse entorno escolar foram: Sinalizacdo
tatil (Pacsz2 - Tema 5), Informacdes (Pcers - Tema 4) e Sinalizacao vertical de travessia (Tsenz -
Tema 3) empatados em 22° lugar; seguidos do indicador Rebaixamento de guia (Tsens -
Tema 3) em 21° lugar e do indicador Espaco para cadeira de rodas (Pacsi- Tema 5) em 20°
lugar. Ou seja, as piores notas referiram-se aos Temas 3 - Seguranca e 5 — Acessibilidade

em areas do ponto de énibus.

O entorno da Escola 1 apresenta calcadas com largura adequada, em sua maioria, € poucos
locais com obstrucdo permanente. A inclinagdo transversal no geral é adequada e foi
identificada a presenca de poucas grelhas irregulares. Constatou-se alguns problemas em

relacdo a presenca de degraus acima da altura recomendada pela NBR 9050. Em relacéo
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ao tipo de piso muitos locais apresentam piso escorregadio e trepidante. A area da escola é
bem sinalizada com o minimo recomendado de sinalizacao de proximidade de escola e de

velocidade de veiculos.

A maior parte das travessias ndo apresenta rebaixamento de guia. As calcadas demonstram
falta de manutencdo, em sua maioria, melhorando apenas na avenida. Os pontos de 6nibus
nao apresentam demarcacdo com sinalizacdo tatil. Ha faixas de pedestres junto as
travessias da avenida, no entanto, nas demais travessias elas nao existem em todos os
cruzamentos ou estdo apagadas. Operacdo de transito com guarda inexistente na

proximidade da escola.

Em relagdo & andlise dos indicadores associados ao Tema Area do ponto de Onibus,
verificou-se auséncia dos seguintes elementos: informacfes sobre as linhas de 6nibus,
horarios, bancos e espaco para cadeira de rodas. Acerca da presenca de cobertura nos
pontos de énibus, 5 dos 8 pontos de 6nibus analisados apresentam cobertura. A iluminacao,
em sua maior parte, € deficiente na area analisada. As figuras 26 a 29 apresentam os 4
piores problemas identificados nessa area. As demais fotos podem ser observadas no

Apéndice G.

Figura 26 - Auséncia de rebaixamento de guia e de Figura 27 - Sinalizac&o vertical de velocidade de

sinalizacao vertical de travessia escolar veiculos méaxima
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Figura 28 - Auséncia de banco e espaco para cadeira

de rodas e sinalizag&o tatil

Figura 29 - Auséncia de rebaixamento de guia

Na sequéncia foram calculados 0 IMPESkace de quadras © IMPESrip0 de quadra € IMPESgiona. TOd0S

estes cdlculos encontram-se detalhados nos Apéndices D, E, e F. Nesta secdo serdo

discutidos apenas os resultados finais destes indices.

Para identificar o grau de microacessibilidade do pedestre encontrado no entorno da Escola
1 foi calculado IMPESrtip, de quadra; O Célculo deste indice corresponde a divisdo da somatoria
de todos 0S IMPESegace de quadra d€ determinado tipo pela somatdria do comprimento de faces
de quadra total de um mesmo tipo. A tabela 19 apresenta esses valores agregados por tipo

de quadra.

Tabela 19 - Valores de IMPESripo de quadra € IMPESciobal para Escola 1

IMPESTipo de quadra

Tipo de quadra indice parcial Classificacao parcial
IMPESipo 1 0,433 regular
IMPESrip0 2 0,350 ruim
IMPESripo 3 0,523 regular
IMPESrip0 4 0,385 ruim
IMPESripo 5 0,294 ruim
IMPESripo 6 0,590 regular
IMPE Sripo 7 0,595 regular
IMPESripo 8 0,326 ruim

IMPESgiobal = 3,497

Ruim

Os dados da tabela 19 mostram que os tipos de quadras que receberam a melhor avaliacao
foram: em primeiro lugar o tipo 7 (face de quadra com um ponto de 6nibus e 1 travessia),

seguido do tipo 6 (face de quadra de escola com 1 travessia e travessia escolar) e, por
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ultimo o tipo 3 (face de quadra de avenida com 1 travessia). As piores avaliagbes, em
ordem crescente, foram: tipo 5 (face de quadra perpendicular a avenida com 2 travessias -
1 comum e 1 de avenida), seguida do tipo 8 (face de quadra de avenida com 1 travessia e
ponto de 6nibus) e, por ultimo o tipo 2 (face de quadra comum com 2 travessias - meio de

quadra).

Tabela 20 - Valores de IMPESripo de quadra max € IMPESgioba maxpara Escola 1

IMPESTipO de quadra max

Tipo de quadra indice parcial
IMPESripo 1 0,985
IMPESripo 2 1,000
IMPESripo 3 1,000
IMPESripo 4 1,000
IMPESripo 5 1,000
IMPESripo 6 1,000
IMPESripo 7 0,923
IMPESripo 8 0,831

IMPESGgiobal max = 7,739

Ao se comparar 0 IMPESgiohar @80 IMPESgioha max (Calculado por simulagdo — neste caso
entendido como atribuicdo de valores maximos em cada um dos indicadores) apresentado
na tabela 20 observa-se que o valor calculado para o IMPESgena max fOI de 7,739, ou seja,
esse valor representa a adequacdo do entorno da escola em 100%, portanto o valor de
3,497 da Escola 1 representa 45,19% da avaliacdo maxima possivel. Assim, é perceptivel
gue a avaliagdo da Escola 1 chegou a quase metade do valor maximo possivel de

avaliacdo, demonstrando uma avaliacdo mediana ou regular.

O passo seguinte consistiu em realizar a ponderacdo dos valores da soma dos indicadores e
do comprimento das faces de quadra, por meio do célculo do IMPESonderado- O ranking de

todas as faces de quadra que compdem a Escola 1 encontra-se no Apéndice H.

A partir destes resultados foi possivel elaborar um mapa com a classificacdo ponderada de
todas as faces de quadra deste entorno escolar para na sequéncia identificar as melhores
rotas entre a escola e os pontos de 6nibus. A figura 30 apresenta 0 mapa do entorno escolar
com as faces de quadras indicando o grau de microacessibilidade correspondente. A
classificacdo adotada corresponde a gradacao de cores, variando de verde escuro (melhor

avaliacdo) até vinho (pior avaliacéo).
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Figura 30 — Mapa do IMPES ponderado por face de quadra da Escola 1, sem escala

LEGENDA:
=l

l Sentido de numeracéo das faces de quadras

X0C Numeragdo das faces de quadras —IMPED i e 100,00 a 61,00
Pn  Ponto de énibus —_— IMPE%mmmemdwm 60,00 a 21,00
Escola IMPE%MMEMEWE 20,00 a (-20,00)

' —_— IMPE%umuemumaua (-21,00) a (-60,00)
@ Norte — IMPE§ummmdefacedemada (-61,00) a (-100,00)

De acordo com a figura 30, observa-se que as faces de quadra préximas a Escola 1 e aos
pontos de 6nibus P6, P7 e P8 apresentaram as melhores classificacdes (ver linhas verde
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escura e verde clara); e as faces de quadra mais distantes da escola apresentam uma pior
classificagdo (linhas amarela, laranja e vinho). Das 111 faces de quadras analisadas, 9,91%
podem ser classificadas como Muito favoravel ao pedestre ou Favoravel ao pedestre;
51,35% podem ser classificadas como Parcialmente favoravel ao pedestre; e 38,74% foram

classificadas como Desfavoravel ou Muito desfavoravel ao pedestre.

iii) Analise das rotas.

Na sequéncia foram tracadas as melhores rotas a partir de cada ponto de 6nibus. No
momento do tracado, tentou-se priorizar as faces de quadra com melhor avaliacdo, mesmo

gue isso representasse maior distancia de caminhada.

As figuras 31 a 38 apresentam algumas possibilidades das melhores rotas definidas a partir
de cada ponto de 6nibus até a Escola 1. Dos oito pontos de 6nibus existentes, quatro deles
(P1, P2, P3, P4) apresentaram 5 rotas favoraveis ou muito favoraveis ao deslocamento do
pedestre, dois pontos (P6, P8) apresentaram 2 rotas, um ponto de énibus (P5) apresentou 3
rotas e outro (P7) apenas uma rota. No total foram identificadas 28 rotas, sendo 9 favoraveis

e 19 parcialmente favoraveis aos pedestres para a Escola 1.

Os valores do IMPESpongerado por face de quadra Para classificar as rotas foram calculados por meio
da média aritmética das notas de todas as faces de quadra que compdem cada rota. A

tabela 21 mostra os valores das médias de cada rota em cada ponto de dnibus analisado

na Escola 1.
Tabela 21 - Médias do IMPESpanderado por face de quadra Para cada rota
ROTAS
~PONTO P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8
DE ONIBUS
12 ROTA 13,65 12,08 11,36 28,92 36,10 33,94 26,69 39,66
22 ROTA -
32 ROTA - - -
42 ROTA 6,43 6,68 9,99 -10,09 - - - -
52 ROTA 6,37 6,33 9,83 -4,23 - - - -
LEGENDA

13 MELHOR ROTA FMELHORROTA | | 52MELHORROTA
2a MELHOR ROTA 42 MELHOR ROTA

A tabela 21 mostra que as primeiras rotas a partir dos pontos P8, P5, P6, P4 e P7 tem uma

média maior que os outros pontos e que as Ultimas rotas do ponto P4 chegam em valores
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extremos negativos devido as faces de quadras que compdem as rotas terem avaliacdo

ruim, também negativa.

Os pontos P5, P6, P7 e P8 apresentaram poucas possibilidades de tracados de rotas, pois a
disténcia entre os respectivos pontos de 6nibus e a Escola 1 sdo muito curtas, o que diminui
as possibilidades de combinacdes entre faces de quadra para efetivar a rota. No P5 foram

trés rotas, no P6 e no P8 duas rotas e no P7 apenas uma rota.

A média geral do IMPESonderado por face de quada d@ EScOla 1, ou seja, a divisdo entre a
somatoria dos IMPES ponderado por face de quadra d€ Cada face de quadra pelas 111 faces de quadra
avaliadas nessa escola resultou em -12,09. De acordo com a escala estipulada na tabela 13
da metodologia, a Escola 1 apresentou resultado final regular, sendo que no mapa geral
apresentou algumas faces de quadra 6timas ou boas, a maior parte regular e algumas faces

de quadra em situacao péssima.

As figuras 31 a 38 apresentam algumas possibilidades de tracados de rotas a partir de cada
ponto de 6nibus até a escola. Para a Escola 1 foi adotada como simbologia uma escala de
intensidade de cores verdes, sendo o verde mais escuro a rota com melhor média seguindo
gradativamente até o verde mais claro, sendo esta Ultima a rota com pior média entre as

rotas tragadas a partir de um mesmo ponto de 6nibus.



Figura 31 - Rotas acessiveis a partir do ponto P1 (Escola 1), sem escala

LEGENDA:

Pn  Ponto de &nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
e 22 melhor rota
e=== 32 melhor rota

42 melhor rota

52 melhor rota

Figura 32 - Rotas acessiveis a partir do ponto P2 (Escola 1), sem escala

LEGENDA:

Pn  Ponto de énibus
XXX Numeracgéo das faces de quadras

XXX Numeragédo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e=== 12 Melhor rota
e== 22 melhor rota
e== 32 melhor rota

42 melhor rota

52 melhor rota

95
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Figura 33 - Rotas acessiveis a partir do ponto P3 (Escola 1), sem escala

LEGENDA:

Pn  Ponto de &nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
e 22 melhor rota
e=== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Pn  Ponto de énibus
XXX Numeracgéo das faces de quadras

XXX Numeragédo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e=== 12 Melhor rota

| A

e== 22 melhor rota

e== 32 melhor rota
42 melhor rota

52 melhor rota
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Figura 35 - Rotas acessiveis a partir do ponto P5 (Escola 1), sem escala

e LEGENDA:
Escola
405 N
Norte

' —=="__ _— Pn Pontode énibus
- a XXX Numeracgéo das faces de quadras
XXX Numeragédo das faces de quadras que
505 compdem as melhores rotas
=== 12 Melhor rota
== 22 melhor rota
=== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Figura 36 - Rotas acessiveis a partir do ponto P6 (Escola 1), sem escala
LEGENDA:

73 Escola
@ Norte

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

=== 12Melhor rota
e 22 melhor rota
e=== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Figura 37 - Rotas acessiveis a partir do ponto P7 (Escola 1), sem escala

LEGENDA:

(77) Escola
@ Norte

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeracgéo das faces de quadras

XXX Numeragédo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e=== 12 Melhor rota
e== 22 melhor rota
e== 32 melhor rota

42 melhor rota

52 melhor rota
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Figura 38 - Rotas acessiveis a partir do ponto P8 (Escola 1), sem escala

LEGENDA:

[P |

| Escol

scola
N

@None

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
e 22 melhor rota
e=== 32 melhor rota

42 melhor rota

52 melhor rota

A aplicacao do instrumento na Escola 1 demonstrou que o indice é adequado para avaliar o
grau de microacessibilidade no entorno de areas escolares, tendo em vista que permitiu que
fossem identificados quais indicadores precisam de adequacgéo nesse entorno escolar, além
de permitir tracar as melhores rotas entre a escola e os pontos de 6nibus utilizados pelos

estudantes.

5.2 Aplicacéo do instrumento no entorno da Escola 2

Para a aplicacdo do instrumento na Escola 2 foram adotados os mesmos procedimentos

utilizados para a escola anterior.

i) Levantamento dos dados

Foi adotada a mesma planilha de vistoria técnica, apresentada no item 3.6 da metodologia,
conforme mostram os Apéndices |, J e K. Foram utilizados os mesmos equipamentos para a
coleta de dados: trena eletronica, o aplicativo clinometer e registro fotografico para identificar

os principais problemas relacionados a microacessibilidade do local.

ii) Célculo do IMPES

A tabela 22 apresenta os resultados do calculo dos indicadores por tipo de face de quadra,



as médias dessa avaliacdo e o respectivo “ranking” ou ordenamento decrescente.
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Tabela 22 Calculo dos Indicadores por tipo de face de quadra, com as respectivas médias e “ranking”

ACESSIBILIDA

] ] . . . ! . . ! Tipo . Ordem -
Ind Tipol Tipo2 Tipo3 Tipo4 Tipo5 Tipo6 Tipo7 Tipo8 Tipo9 10 Media Ranking
Cacs1 0,070 0,0575 0,1900 0,0000 0,0422 0,0550 0,0525 0,1000 0,1000 0,0000 0,6673 1

E Cacs2 0,022 0,0000 0,0311 0,0280 0,0389 0,0000 0,0150 0,0000 0,0000 0,0000 0,1352 12

[©)]

<

% Cacss 0,027 0,0200 0,0133 0,0200 0,0178 0,0200 0,0000 0,0000 0,0000 0,0200 0,1379 11

T

% Cacsa 0,035 0,0000 0,0056 0,0500 0,0056 0,0500 0,0450 0,0225 0,0000 0,0500 0,2640 6

4

';'é Cacss 0,059 0,0000 0,0333 0,0600 0,0444 0,1000 0,0450 0,0000 0,0000 0,1000 0,4413 4

<

8 Chacss 0,060 0,0500 0,0333 0,0700 0,0556 0,0500 0,0450 0,0450 0,0000 0,1000 0,5086 3

w

a

= Cacs7 0,008 0,0100 0,0133 0,0120 0,0022 0,0000 0,0050 0,0100 0,0100 0,0000 0,0706 15

3

% Cacss 0,009 0,0100 0,0089 0,0100 0,0089 0,0100 0,0050 0,0050 0,0050 0,0100 0,0820 13

0

§ Cacso 0,074 0,0800 0,0711 0,0480 0,0533 0,0800 0,0350 0,0350 0,0700 0,0000 0,5466 2
Cacsio 0,049 0,0500 0,0444 0,0500 0,0500 0,0500 0,0400 0,0200 0,0000 0,0500 0,4032 5

)

w

2

a Csep1 0,032 0,0300 0,0300 0,0240 0,0333 0,0000 0,0125 0,0125 0,0250 0,0300 0,2295 7

g

Q

w

@]

Tsen1 0,005 0,0000 0,0111 0,0160 0,0022 0,0000 0,0050 0,0050 0,0000 0,0200 0,0642 16
Tsenz 0,000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 20
Tsens 0,000 0,0000 0,0000 0,0100 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0100 19

j:’ Tsena 0,025 0,0105 0,0300 0,0210 0,0215 0,0300 0,0125 0,0200 0,0200 0,0300 0,2207 8

o

E Tsens NE NE 0,0178 0,0240 0,0000 NE NE 0,0000 0,0000 0,0400 0,0818 14

=)

% Tscne NE NE NE NE NE 0,0200 NE NE NE NE 0,0200 19
Tsen NE NE NE NE NE  0,0400 NE NE NE NE  0,0400 17
Tsens NE NE NE NE NE  0,0200 NE NE NE NE  0,0200 19
Tseno NE NE NE NE NE 0,0000 NE NE NE NE 0,0000 21
Pcrm1 NE NE NE NE NE NE 0,0150 0,0130 0,0000 NE 0,0280 18

S

2

X Pcrr2 NE NE NE NE NE NE 0,0050 0,0050 0,0000 NE 0,0100 20

z

o]

o
Pcrrs NE NE NE NE NE NE 0,0000 0,0000 0,0000 NE 0,0000 21

D
w  Pacs1 NE NE NE NE NE NE 0,0050 0,0050 0,0000 NE 0,0100 20
a
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’ ’ . . . ’ . . ’ Tipo . Ordem -
Ind Tipol Tipo2 Tipo3 Tipo4 Tipo5 Tipo6 Tipo7 Tipo8 Tipo9 10 Media Ranking
Pacs2 NE NE NE NE NE NE 0,0000 0,0000 0,0000 NE 0,0000 21
i’ Psceni NE NE NE NE NE NE 0,0350 0,0350 0,0700 NE 0,1400 10
g
<
5
@ Psenz NE NE NE NE NE NE  0,0350 0,0700 0,0700 NE  0,1750 9
@]

Legenda: NE — nédo existe

Considerando as piores avalia¢cdes dos indicadores, de acordo com a tabela 22, tem-se o0s
tipos 9, 8 e 6 apresentando maior quantidade de indicadores com baixa avaliacdo. Os tipos

com menor quantidade de indicadores mal avaliados sdo os de nimero 1, 3, 4e 5.

Analisando os dados da tabela 22 por Tema observa-se que, em relagdo ao Tema 1
(Acessibilidade), os indicadores que obtiveram a pior avaliagdo foram: Altura livre (Cacs?) €
Obstrucao temporaria (Cacss), que ficaram respectivamente em 15° e 13° lugar no ranking. A
analise do Tema 2 (Seguridade) mostrou que a iluminacéo nesse entorno escolar estd com
boa qualidade, pois no “ranking” ficou em 72 posicdo. A andlise do Tema 3 (Seguranca)
mostrou que os piores indicadores dessa tematica foram: Rebaixamento de guia (Tsens) - 19°
lugar, Sinalizacdo horizontal ESCOLA (Tsens) - 19° lugar, Sinalizacéo vertical de velocidade
maxima de veiculos (Tseng) - 19° lugar e Operacgéo de transito (Tsene) - 21° lugar. Em relacao
ao Tema 4 (Conforto na area de ponto de 6nibus) o indicador pior avaliado foi Informacdes
(Pcrrs) - 21° lugar. Na tematica 5 (Acessibilidade na area de ponto de 6nibus), a pior
avaliacao ficou com a Sinalizacéo tatil (Pacsz) - 21° lugar. No Tema 6 (Seguranca na area de
ponto de 6nibus) o indicador pior avaliado foi o de Localizagdo no comprimento da calcada
(Pseny) - 10° lugar.

As piores médias e consequentemente piores colocacfes no “ranking” foram, do pior para o
melhor: Sinalizagdo tatil (Pacs; - Tema 5), Informagbes (Pcrrs - Tema 4) e Operacdo de
transito (Tsgne - TeMa 3), empatados em 21° lugar; Espaco para cadeira de rodas (Pacs: -
Tema 5) e Banco (Pcere - Tema 4) empatados em 20° lugar. Na presente andlise, os piores

indicadores também foram obtidos nos Temas 4 e 5.

De forma geral, o entorno da Escola 2 apresenta as calgcadas bem conservadas, mas

algumas areas demonstram baixa manutencdo da infraestrutura. A largura efetiva sofre
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grande variacdo nessa area, por ser uma area residencial E muito utilizado o tipo de calgcada
com faixas de gramado, que em sua maior parte contempla a largura minima adequada a
circulacdo de pedestres com parte central cimentada. Foram encontrados poucos pontos
com obstrucdo permanente e desnivel. Nesse entorno as calcadas sdo mais planas no
sentido transversal, foi encontrada apenas uma grelha em calcada em toda a area
analisada. A area da escola é bem sinalizada, com o minimo recomendado de sinalizacdo

de proximidade de escola e de velocidade de veiculos.

Em relacéio a analise do Tema Area do ponto de énibus, destaca-se que, dos 7 pontos de
Onibus analisados, 4 sdo do modelo com cobertura e 3 da modelo sem cobertura. Os
indicadores da informacéo, banco e espacgo para cadeira de rodas no ponto de énibus estao
diretamente relacionados com a presenca de cobertura no ponto, portanto apenas 4
apresentaram estes itens. A sinalizagao tatil demarcando os pontos de 6nibus é inexistente
na area analisada, assim como a operacdo de transito. As ruas principais da area
apresentam faixas de pedestres, enquanto as mais locais ndo apresentam. Os redutores de
velocidade estdo presentes em grande parte dos cruzamentos, entretanto, semaforos
aparecem apenas em cruzamento com avenidas. A iluminagcdo, na maioria das quadras
analisadas é ruim. As figuras 39 a 41 apresentam os piores problemas identificados nesta

area. As demais fotos podem ser observadas no Apéndice L.

Figura 39 - Pontos de 6nibus sem sinalizagéo tatil Figura 40 - Pontos de 6nibus sem sinalizacéo tatil,
informacdes, espaco para cadeira de rodas e banco
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Figura 41 - Pontos de 6nibus sem sinalizacao tatil, informages, espaco para cadeira de rodas e banco

Na sequéncia foram calculados 0 IMPESkgace de quadra, O IMPESripo de quadra € IMPESgiobal. EStes

calculos encontram-se detalhados nos Apéndices |, J e K.

Para identificar qual foi o grau de microacessibilidade do pedestre encontrado no entorno da
Escola 2 foi calculado 0 IMPESrigs de quadra U€ corresponde a divisdo da somatoria de todos
0S IMPESkgace de quadra d€ determinado tipo pela somatéria do comprimento de faces de quadra
total de um mesmo tipo. A tabela 23 apresenta esses valores por tipo de quadra, bem como
0 IMPESgiopal-

Tabela 23 - Valores de IMPESripo de quadra€ IMPESciobar para Escola 2

IMPESTipo de quadra
Tipo de quadra indice parcial Classificacao parcial

IMPESipo 1 0,314 ruim
IMPE Sripo 2 0,318 ruim
IMPESripo 3 0,283 ruim
IMPESrip0 4 0,424 regular
IMPESrTipo 5 0,312 ruim
IMPESTip0 6 0,000 péssimo
IMPESrip0 7 0,120 péssimo
IMPESTip0 8 0,396 ruim
IMPESripo 9 0,370 ruim
IMPE Sripo 10 0,225 ruim

IMPESGIQbaI:Z,?GZ Ruim
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A tabela 23 demonstra que os tipos de quadras que receberam a melhor avaliacdo foram:
Tipo 4 (face de quadra perpendicular a avenida com 1 travessia na avenida); Tipo 8 (face de
guadra de avenida com 1 travessia e ponto de O6nibus); e Tipo 9 (face de quadra
perpendicular a avenida com 1 travessia na avenida e ponto de 6nibus). Os tipos com pior
desemepnho foram: Tipo 6 (face de quadra de escola com 1 travessia e travessia escolar),
Tipo 7 (face de quadra com um ponto de énibus e 1 travessia) e Tipo 10 (face de quadra de

avenida com 1 travessia perpendicular a outra avenida).

Ao se comparar 0 IMPESgiohar @80 IMPESgioha max (Calculado por simulagdo — neste caso
entendido como atribuicdo de valores maximos em cada um dos indicadores) apresentado
na tabela 23 observa-se que o valor calculado para 0 IMPESga max fOi de 6,86, que
representa uma avaliacdo 100%, o valor do indice final para a Escola 2 foi de 2,762, que
representa 40,26% da avaliacdo maxima, portanto a avaliacdo foi abaixo dos valores

medianos.

A tabela 24 apresenta os valores maximos para os tipos de faces de quadra e o valor do
IIVlPESGIobaI max.

Tabela 24 - Valores de IMPESripo de quadra max € IMPE Sgiobal maxpara Escola 2

IMPESTipO de quadra max

Tipo de quadra indice parcial
IMPESripo 1 0,660
IMPESripo 2 1,000
IMPESripo 3 0,630
IMPESripo 4 1,000
IMPESripo s 0,737
IMPESripo 6 0,000
IMPESripo 7 0,333
IMPESripo 8 1,000
IMPESripo 9 1,000
IMPESipo 10 0,500

IMPESaiobal max= 6,86

A partir destes resultados foi realizado o calculo do IMPESngerado (ranking de todas as faces
de quadra da Escola2 encontra-se no Apéndice M) que possibilitou elaborar um mapa com a
classificagdo ponderada de todas as faces de quadra deste entorno escolar. A figura 42
apresenta o0 mapa do entorno escolar com as faces de quadras indicando o grau de
microacessibilidade correspondente. A classificacdo adotada corresponde a gradacdo de

cores cuja variacao vai do verde escuro (melhor avaliagéo) até o vinho (pior avaliagao).
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Figura 42 - Mapa do IMPESponderado por face de quadra da Escola 2, sem escala

LEGENDA:
4
l Sentido de numeracéo das faces de quadras
XXX Numeracéo das faces de quadras M PEﬁlrﬂmdﬂdedemadﬁ 100,00 a 61,00
Pn  Ponto de énibus IM PE%mmmEmdmm 60,00 a 21,00
IMPES 20,00 a (-20,00)
m Esco|a Ponderada de face de quad=m

. e |[MPES (-21,00) a (-80,00)

Ponderado de face de quadm

@ Norte — IMPES___ . . (6100)a(-100,00)

De acordo com a figura 42, observa-se que a maioria das faces de quadra préximas a
Escola 2 e aos pontos de 6nibus P1, P3 e P4 sdo parcialmente favoraveis ao deslocamento
dos pedestres (ver linhas amarelas). As demais faces de quadra mais distantes da escola

apresentam uma pior classificagdo (linhas laranja e vinho). Das 77 faces de quadras
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analisadas, 7,79% podem ser classificadas como Muito favoravel ao pedestre ou Favoravel
ao pedestre; 61,04% podem ser classificadas como Parcialmente favoravel ao pedestre; e

31,17% foram classificadas como Desfavoravel ou Muito desfavoravel ao pedestre.

iii) Analise das rotas da Escola 2

A partir dos dados apresentados na figura 42 foram definidas algumas possibilidades de
tracados de rotas definidas a partir de cada ponto de 6nibus até a Escola 2. Dois pontos (P5,
P7) apresentaram 5 rotas parcialmente favoraveis ao pedestre, um ponto (P2) apresentou
guatro rotas, dois pontos apresentaram 3 rotas (P4, P6), um ponto apresentou duas rotas
(P3) e um ponto (P1) apenas uma rota. No total, foram definidas 23 rotas parcialmente
favoraveis para esta escola (figuras 43 a 49 e tabela 25). A tabela 25 mostra os valores das

médias do IMPESpqnderado por face de quadra € Cada rota em cada ponto de 6nibus analisado na

Escola 2.
Tabela 25 - Médias do IMPESponderado por face de quadra para cada rota da Escola 2
ROTAS
P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7
PONTOS
DE ONIBUS
12 ROTA
22ROTA
32ROTA
42 ROTA - -18,72 - - -4,28 - -2,41
52 ROTA - - - - -5,06 - -3,87
LEGENDA

32 MELHOR ROTA |:| 52 MELHOR ROTA

42 MELHOR ROTA

12 MELHOR ROTA
22 MELHOR ROTA

A tabela 25 mostra que os pontos de 6nibus P2, P5 e P7 apresentam melhores valores para

a primeira rota, quando comparados aos demais pontos de 6nibus. Entretanto, os valores
dessas rotas estdo bem abaixo dos valores encontrados na Escola 1. Isso é justificado pelos
comprimento das faces de quadras e pela maior quantidade de faces de quadras ortogonais

e menor quantidade de faces de quadras com boa ou étima avaliacao.

Apenas os pontos de 6nibus P5 e P7 apresentaram as 5 possibilidades para o tracado das
rotas; sendo todas elas classificadas como parcialmente favoraveis ao deslocamento do
pedestre. Com relacao a classificacdo das demais rotas dos demais pontos de 6nibus, todas

elas receberam a mesma classificacdo da rota anterior - parcialmente favoraveis ao
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deslocamento do pedestre, embora seus indices tenham valores negativos (tabela 25).

A média geral do IMPESponderado por face de quadra d@ EScola 2 resultou em —-9,08. De acordo com
a escala estipulada na tabela 13 da metodologia apresentou resultado final regular, sendo
gque no mapa geral apresentou algumas faces de quadra boas, a maior parte regular,

seguida da classificagao ruim e apenas uma face de quadra em situacéo péssima.

As figuras 43 a 49 apresentam as possibilidades de tracados de rotas a partir de cada ponto
de 6nibus até a escola. Para a Escola 2 foi adotada como simbologia uma escala de cores
em tons de verde, sendo o verde mais escuro a melhor rota possivel, ainda que neste caso

seja ruim, e o verde mais claro a pior rota.

Figura 43 - Rotas acessiveis a partir do ponto P1 (Escola 2), sem escala

LEGENDA:

‘ Escola
N
@ Norte

Pn  Ponto de énibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragdo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
== 22 melhor rota
e 32 melhor rota

42 melhor rota

52 melhor rota
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Figura 44 - Rotas acessiveis a partir do ponto P2 (Escola 2), sem escala

LEGENDA:

Escola
N
@ Norte

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeracgéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
th == 22 melhor rota

== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Figura 45 - Rotas acessiveis a partir do ponto P3 (Escola 2), sem escala
LEGENDA:

Escola
N
@ Norte

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
== 22 melhor rota
== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota
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Figura 46 - Rotas acessiveis a partir do ponto P4 (Escola 2), sem escala

LEGENDA:

Escola
N
@ Norte

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
== 22 melhor rota
== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Figura 47 - Rotas acessiveis a partir do ponto P5 (Escola 2), sem escala
LEGENDA:

Y - Escola
A\ M\Q 5 5 e
d P4\ 4 "| Pn  Ponto de énibus
| gt

. XXX Numeragdo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
T — 22 melhor rota
== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Figura 48 - Rotas acessiveis a partir do ponto P6 (Escola 2), sem escala
LEGENDA:

C__— 5
-5 Escola
[ N
@ Norte

Pn  Ponto de énibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragdo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
== 22 melhor rota
e 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota
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Figura 49 - Rotas acessiveis a partir do ponto P7 (Escola 2), sem escala
LEGENDA:

Escola

/N

Pn  Ponto de 6nibus
— XXX Numeracéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
== 22 melhor rota
== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

A aplicacdo do instrumento de avaliacdo da microacessibilidade do pedestre no entorno da
Escola 2 mostrou que o tragado urbano regular ou irregular influencia na quantidade de tipos
de faces de quadra para realizar a avaliagdo e também na avaliagdo do IMPESponderado por face
de quadra, J& que as médias das rotas tragadas foram muito baixas quando comparadas com a
Escola 1. Dessa forma, € possivel concluir que, quanto maior e menos ortogonal o formato
das quadras de determinada area a ser analisada, pior seu desempenho, de acordo com a
metodologia adotada, que considera faces de quadras mais curtas com potencial mais alto

do que faces de quadras mais longas.

5.3 Sintese dos resultados

7

Nesta secdo é apresentada a comparagdo entre os resultados obtidos na avaliacdo do
entorno escolar das duas escolas. O objetivo desta andlise foi verificar se ha uma repeticédo
dos problemas de microacessibilidade de pedestres encontrados no entorno das areas
escolares. Para realizar a comparacao dos dados das escolas foram utilizados: i) Analise
comparativa dos indicadores; ii) Andalise comparativa do IMPESgoea € iii) Analise

comparativa do IMPESpqnderado por face de quadra-

i) Andlise comparativa dos indicadores

A tabela 26 mostra os valores das médias de cada indicador para cada escola, assim como

seus respectivos “rankings”; ambos apresentados em ordem decrescente de avaliacdo —
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melhor ao pior. As células em negrito mostram os 5 piores problemas de cada escola e as
células na cor cinza mostram os indicadores que receberam a mesma classificacdo nas

duas escolas.

Tabela 26 - Comparativo entre médias dos indicadores das Escolas 1 e 2

ESCOLA 1 ESCOLA 2
INDICADORES . ORDEM . ORDEM
HIERlA RANKING” AN RANKING”
=
g Tipo de piso 0,28 6 0,14 12
% Estado de conservacao da superficie do piso 0,12 10 0,14 11
T
g Inclinag&o longitudinal 0,21 8 0,26 6
E Inclinag&o transversal 0,41 3 0,44 4
<
@ Desnivel 0,33 5 - 3
w
< Altura livre 0,07 12 0,07 15
é Obstrucéo temporaria 0,06 13 0,08 13
g Obstrugéo permanente 2
Grelha 0,35 4 0,4 5
S
w
2
a lluminagéo 0,25 7 0,23 7
5
o}
L
[}
Sinalizacdo de faixas de pedestres 0,04 14 0,06 16
Sinalizag&o vertical de travessia 0 22 0 20
Rebaixamento de guia 0 21 0,01 19
j:’ Vis8o de aproximacéo dos veiculos 0,2 9 0,22 8
(&4
E Redutor de velocidade 0,03 17 0,08 14
o]
Q Sinaliza¢do horizontal ESCOLA 0,02 18 0,02 19
[}
Sinalizacao vertical de proximidade de escola 0,04 15 0,04 17
Sinalizacao vertical de velocidade méaxima de veiculos 0,02 18 0,02 19
Operagao de transito 0 22 0 21
<  Cobertura 0,04 15 0,03 18
o
=
&  Banco 0,02 19 0,01 20
VR
P4
8 Informagdes 0 22 0 21
()
é Espaco para cadeira de rodas 0,01 20 0,01 20
5
@
] . . .
% Sinalizagao tatil 0 22 0 21
<
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ESCOLA 1 ESCOLA 2
INDICADORES , ORDEM , ORDEM
HIERlA RANKING” WIERE RANKING”
i’ Localiza¢&o no comprimento da cal¢cada 0,04 16 0,14 10
g
=
§ Localizac&o na largura da calcada 0,09 11 0,18 9
[}

No Tema 1, os piores indicadores para as duas escolas foram altura livre e obstrucéo
temporaria que encontram-se em posi¢oes diferentes mas figuraram entre os trés piores.
Além destes, na Escola 1 também a avaliacdo do indicador estado de conservagéo do piso
foi ruim, j& na Escola 2 o terceiro pior indicador ficou com tipo de piso. Em relacdo ao Tema
2, houve empate no “ranking” para as duas escolas. A iluminacdo ficou em 72 posicdo na
classificagcdo geral. A avaliacdo do Tema 3 mostrou que os piores indicadores avaliados nas
duas escolas foram operacao de transito, sinalizacao vertical de travessia e rebaixamento
de guia. No Tema 4, as piores avaliagdes ficaram com informac8es e banco. No Tema 5, a
pior avaliacéo ficou com a sinalizacéo tatil e, no Tema 6, com a localizagdo no comprimento

da calcada.

Dos 27 Indicadores avaliados, 18,52% obtiveram o mesmo ordenamento, entretanto 33,33%
deles obtiveram a mesma média, apesar do ordenamento em posicdes diferentes. Os
indicadores de sinalizag&o vertical de travessia, rebaixamento de guia, sinalizacdo horizontal
ESCOLA, sinalizacédo vertical de velocidade maxima de veiculos, operacdo de transito,
banco, informacbes, espaco para cadeira de rodas e sinalizacdo tatil estdo entre os
indicadores com pior avaliacdo média nas duas escolas. Na Escola 2, adiciona-se a esses

indicadores a cobertura e a sinalizagéo vertical de proximidade da escola.

E perceptivel que as médias dos cinco melhores indicadores estdo mais altas na Escola 2, o
gue significa que os indicadores obtiveram melhor avaliacdo do que na Escola 1. O primeiro
e o0 segundo lugar do “ranking” foram os mesmos indicadores nas duas escolas e o terceiro,
quarto e quinto lugar também foram os mesmos indicadores, mas em ordens diferentes para
cada escola. Os indicadores com pior avaliagdo obtiveram uma média variando de 0,01 a
0,00 nas duas escolas. Estes resultados demonstram que os problemas encontrados nas

duas escolas sdo muito semelhantes.
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i) Andlise comparativa do IMPESgiopai

A tabela 27 apresenta uma analise comparativa do IMPES por tipo de quadra. As células em
vermelho apresentam os piores indices parciais por tipo de quadra e em verde os melhores
indices por tipo de quadra. Na tabela ndo ha célula em verde devido a auséncia de

avaliacdo dessa qualidade nas escolas.

Tabela 27 - Valores de IMPESripo de quadra® IMPESgiobal para as Escolas 1 e 2

IMF)ESTipo de quadra

Tipo de Escola 1 Escola 2
quadra indice parcial Classificagdo indice parcial Classificacdo
parcial parcial
IMPESTpo 1 0,433 regular 0,314 ruim
IMPESTpo2 0,350 ruim 0,318 ruim
IMPESip03 0,523 regular 0,283 ruim
IMPESTpo 4 0,385 ruim 0,424 regular
IMPESTpos 0,294 ruim 0,312 ruim
IMPESTpos 0,590 regular 0,000 péssimo
IMPESTpo7 0,595 regular 0,120 péssimo
IMPESTpos 0,326 ruim 0,396 ruim
IMPESip09 - - 0,370 ruim
IMPESip0 10 - - 0,225 ruim
IMPESGgiobal = 3,497 Ruim IMPESgiobal = 2,762 Ruim

Os tipos de faces de quadra que apresentaram pior avaliagdo do IMPEStiy de quadra fOram
diferentes nas duas escolas. Enquanto na Escola 1 os piores IMPES ficaram com os tipos 5,
2 e 8, na Escola 2 os piores IMPESrip de quadra fOram os tipos 6, 7 e 10. E possivel constatar
gue os valores dos piores IMPEStiy de quadra d@ Escola 2 foram muito mais baixos do que da
Escola 1, assim como os valores dos melhores IMPESriy ge quadra d@ EScola 2 também foram

bem menores que os melhores da Escola 1.

A diferenciacéo tipoldgica das faces de quadra encontradas nas duas escolas determinou a
guantidade de tipos de faces de quadra que seriam analisados em cada uma. Enquanto que
na Escola 1 foram encontrados 8 tipos, na Escola 2 foram identificados 10 tipos. Esta
diferenciagdo ocorreu em fungdo da malha urbana do entorno escolar dessas duas escolas.
Na primeira escola a malha era mais ortogonal, apesar de existirem diversas quadras
desmembradas em duas ou até mesmo em quatro. Na segunda escola as quadras eram
mais irregulares, tanto em tamanho quanto em formato (figuras 50 e 51). As dimensdes das
faces de quadra da Escola 2 sdo bem maiores do que da Escola 1 e, como a avaliacdo

considerou que faces de quadras mais curtas tinham maior potencial de caminhabilidade
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que faces de quadras mais extensas, a avaliagdo da Escola 2 ficou com valores

significativamente mais baixos que a Escola 1.

A tabela 28 apresenta o comparativo entre os valores do IMPESgieba € IMPESgiobal max das

duas escolas.

Tabela 28 — Comparativo entre IMPESgioba € IMPESGiobal méax

Escola 1 Escola 2
IMPESgiobal IMPESGgiobal max IMPESgiobal IMPESgiobal max
3,497 7,739 2,762 6,86

O IMPESgobais OU Seja, a somatoria dos IMPESripos de quadras d€ cada um dos tipos de faces de
guadra da Escola 1 foi de 3,497, que representa 45,19% da avaliagdo maxima dessa escola,
e de 2,762 para a Escola 2, que representa 40,26% da sua avaliagdo maxima. Assim, a

Escola 1 também apresentou melhor desempenho no IMPESgioha do que a Escola 2.

iif) Analise comparativa do IMPESepongerado por face de quadra

As figuras 50 e 51 mostram que, apesar do entorno das duas escolas apresentar muitas
faces de quadras parcialmente favoraveis ao pedestre, a Escola 2 tem mais faces de quadra
nessa situacdo que a Escola 1. A Escola 1, por sua vez, apresenta 3 faces de quadra muito
favoraveis ao pedestre, classificacdo ndo encontradana Escola 2. A quantidade de faces de
guadra avaliadas como favoraveis aos pedestres também é maior na Escola 1, assim como
a quantidade de faces de quadra avaliadas como desfavoravel ou muito desfavoravel ao

pedestre, que na Escola 1 é maior do que na Escola 2.
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Figura 50 — Mapa do IMPESponderado por face de quadra da Escola 1, sem escala

LEGENDA:
==y

l Sentido de numeracéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras
Pn  Ponto de &nibus

™ Escola

@ Norte

M pE@«.mm de face de quadm 100,00 a 61,00

e IMPES 60,00 a 21,00
Ponderado de face de quadm

IMPES 20,00 a (-20,00)
erado de e quad=

—MFES (-21,00) a (-60,00)
erado de ‘quadm

—— IMPES ____  (-61,00)a (-100,00)
erado de face de quads
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Figura 51 - Mapa do IMPESponderado por face de quadra da Escola 2, sem escala

LEGENDA:
==umly

1 Sentido de numeracéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras — M PE%nummuumuwm 100,00 a 61,00
Pn  Ponto de 6nibus e |M Pngm A 60,00 a 21,00
ESCOla IM PE§nrdEradefa=euz qads m‘m a (-m’m)
N — IM PE§urdersm de face de quadm (-21’00) a (-m’m)
@ Norte — M F’EﬁmmmmdmaIlEi (-61,00) a (-100,00)

A tabela 29 apresenta uma andlise comparativa entre as médias do indice de mobilidade do
pedestre ponderado por face de quadra e por rota para as duas escolas.
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Tabela 29 - Médias do IMPESpanderado por face de quadra Para cada rota

ROTAS

P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

PONTOS
DE ONIBUS

12 ROTA 36,10 33,94 26,69 39,66

32 ROTA
42 ROTA 6,43 6,68 9,99 -10,09 - - - -
52 ROTA 6,37 6,33 9,83 -4,23 - - - -

ESCOLA 1

22 ROTA
32 ROTA -
42 ROTA - -18,72 - - -4,28 - -2,41 -
52 ROTA - - - - -5,06 - -3,87 -

LEGENDA
132 MELHOR ROTA 32 MELHOR ROTA [:::::::}53MELH0RROTA

- 22 MELHOR ROTA 42 MELHOR ROTA

A tabela 29 mostra que a Escola 1, que possui 8 pontos de 6nibus em seu entorno escolar,

ESCOLA 2

€ mais servida por pontos de 6nibus do que a Escola 2, com 7 pontos de 6nibus. Observa-
se que metade desses pontos, nas duas escolas, estdo proximos a entrada de alunos no
edificio, o que contribui positivamente para a caminhabilidade e utilizacdo do transporte

publico pelos usuarios da escola.

Analisando os dados da tabela 29 observa-se que a Escola 1 apresentou mais médias
positivas do que a Escola 2. A justificativa pode ser a ponderagéo das notas dos indicadores
e 0 comprimento das faces de quadra, uma vez que os dois valores interferem diretamente
no resultado final. A avaliagdo pior das rotas da Escola 2, novamente, justifica-se por faces
de quadras muito extensas que ndo sdo consideradas ideais para a caminhabilidade dos

pedestres.

A média do IMPESeongerado por face de quadra d@ Escola 1 foi -12,09 e da Escola 2, -9,08. Nessa
comparagao a Escola 2 apresentou melhor resultado do que a Escola 1, provavelmente por

ter menos faces de quadras avaliadas do que a anterior.
Em sintese, a aplicacdo do instrumento permite duas avaliaces:

a) Em relagéo ao instrumento proposto — ele possibilita a realizacdao de um diagndstico geral
do entorno escolar, ja que os indicadores e as respectivas formas de analise incorporam os

principais aspectos que podem contribuir para a utilizacdo do transporte publico e do modo a
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pé para chegar a escola. Permite a identificacdo do grau de facilidade/dificuldade do
deslocamento do pedestre no percurso do ponto de 6nibus até a escola. O instrumento
ainda permite realizar um mapeamento grafico por meio de ferramentas CAD ou SIG das
faces de quadras e das melhores rotas. Os dados obtidos podem ser utilizados por gestores
publicos, tanto para realizar diagnéstico como para a implementacédo de melhoria nos itens

gue apresentaram avaliacado deficitaria.

b) Em relacdo a aplicacdo do instrumento nas duas escolas — os dados mostraram que a
Escola 1 apresentou os melhores resultados, quando comparados a Escola 2. Nas
avaliagdes de média dos indicadores e no IMPESponderado por face de quadra; @ ESCOla 2 apresentou
melhores resultados, enquanto na avaliacdo do IMPESgha € Na avaliagdo das médias das
rotas, a Escola 1 obteve resultados melhores. Em termos gerais, conclui-se que as escolas
apresentam infraestrutura regular para o pedestre, considerando que as duas apresentam
deficiéncia em relacdo a acessibilidade, seguranca, seguridade, sinalizacdo e conforto do

pedestre em seus entornos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A adequada infraestrutura destinada aos pedestres é um fator determinante para o
municipio ter deslocamentos urbanos mais seguros a todas as faixas etarias, independente

da restricdo de mobilidade de seus usuarios.

Esta pesquisa teve por objetivo principal o desenvolvimento de um instrumento para avaliar
a microacessibilidade de pedestres no entorno de areas escolares, compreendendo o trajeto

entre duas escolas e os pontos de 6nibus ao redor.

O instrumento proposto (indicadores e indices) foi elaborado com o objetivo de realizar um
amplo diagnéstico da microacessibilidade de pedestres no entorno de areas escolares. Os
indicadores incorporam 0s principais aspectos que podem contribuir para a utilizacdo do
transporte publico e do modo a pé no trajeto até a escola. A ferramenta permite a realizacéo
de um mapeamento grafico para identificar, em uma escala de 1 a 5, se a situacdo do
deslocamento de pedestres nas quadras do entorno escolar estao favoraveis ou ndo, sendo
possivel identificar as melhores rotas para o trajeto estudado. Diante destes aspectos o

instrumento mostrou-se valido e adequado aos objetivos propostos.

Nas duas aplicagbes do instrumento, realizadas nesta pesquisa, pode-se observar que 0s
procedimentos empregados para calculo do IMPES mostraram-se validos, de facil
implementacdo e refletiram de forma fidedigna as principais dificuldades encontradas em

campo.

Alguns aspectos levantados que merecem destaque nas duas escolas relativos ao dominio
de Calcadas séo: a falta de manutencéo dos pisos das calgadas, que nas cidades brasileiras
€ atribuida a cada proprietario; a inclinacao longitudinal, que muitas vezes esta relacionada
a topografia do terreno no qual foi implantada a escola e; a falta de iluminacgdo ou iluminacéo

inadequada.

No dominio Travessias torna-se necessario registrar a auséncia de rebaixamento de guia e
de sinalizacdo de faixas de pedestres em todos 0s cruzamentos proximos as escolas e;
ainda, a auséncia de operacgédo de transito, sendo os trés elementos de responsabilidade da

administracdo publica local..

Em relacdo ao dominio Area de ponto de énibus, os principais destaques estio associados
a auséncia de informacdes sobre as linhas e itinerarios dos énibus; auséncia de sinalizacao

tatil de demarcacéo do ponto de énibus e; instalacdo do ponto de 6nibus de forma irregular,
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dentro da faixa livre da calcada, todos os elementos séo de responsabilidade das diversas

secretarias do municipio.

A partir dos resultados apresentados € possivel afirmar que, apesar do grau de importancia
gue legislacdes e normativas técnicas atribuem a seguranca, a acessibilidade, a sinalizacao,
a seguridade e ao conforto no entorno das areas escolares, nas escolas estudadas essas
regras ndo foram totalmente consideradas, visto que apresentaram apenas resultados

considerados regulares.

Por meio da andlise foi possivel verificar que ha uma repeticdo dos problemas de

microacessibilidade de pedestres encontrados no entorno das areas escolares.

A aplicagéo do instrumento nas duas escolas revelou que a avaliagdo dos percursos para as
Escolas 1 e 2 foi melhor do que se suponha no inicio da pesquisa, tendo em vista que
alguns percursos do entorno escolar atingiram uma classificagdo regular, ou seja, sdo

parcialmente favoraveis ao deslocamento dos pedestres.

Este trabalho contribuiu com a proposi¢cdo de um instrumento de avaliacdo da situagéo da
microacessibilidade no entorno de areas escolares relacionando-o aos estudantes que sao
usuarios do transporte publico da cidade. Adotando-se os procedimentos metodoldgicos
propostos, os resultados obtidos permitem a implantacdo de acdes governamentais das
areas ligadas ao planejamento urbano e da mobilidade urbana sustentavel em areas
escolares. A ferramenta pode contribuir como um instrumento para o diagndstico dessas
areas na cidade ou como subsidio para programas governamentais que assegurem a
seguranca, a seguridade, a acessibilidade, a sinalizacdo e o conforto aos estudantes das
cidades brasileiras e, ainda, como suporte para elaboragdo de um plano de rotas que

favoreca o deslocamento do pedestre no trajeto para a escola.

Sugere-se, para investigacdes futuras, a avaliagdo da aplicabilidade da metodologia
proposta em areas escolares com caracteristicas urbanas distintas; a verificacdo da
necessidade de inserir novos indicadores ou outros tipos de faces de quadra no estudo, de
acordo com a situacao encontrada; além da andlise minuciosa da distribuicdo dos pesos dos
indicadores propostos. Novas pesquisas podem contribuir com o aperfeicoamento do
instrumento, bem como para conhecer a realidade do entorno das areas escolares das

cidades brasileiras.
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APENDICE A — Indicadores de microacessibilidade presentes na
NBR 9050/2015

Nesta secdo sdo apresentadas as definicbes dos itens utilizados como indicadores na

metodologia da presente pesquisa.
a) Rota acessivel

A norma técnica brasileira de acessibilidade NBR 9050 (ABNT, 2015) define o termo rota

acessivel como:

o trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecta os ambientes
externos, ou internos, de espacos e edificacdes, e que pode ser utilizada
de forma autdbnoma e segura por todas as pessoas, inclusive aquelas com
deficiéncia e mobilidade reduzida. A rota acessivel externa pode incorporar
estacionamentos, calcadas rebaixadas, faixas de travessia de pedestres,
pisos, corredores, escadas e rampas, entre outros (ABNT, 2015, p. 5).

Estabelece, ainda, que as areas de qualquer espaco ou edificacdo de uso publico ou
coletivo devem contemplar uma ou mais rotas acessiveis. Afirma, também, que elas devem
ser dotadas de iluminacdo natural ou artificial com nivel minimo de iluminancia de 150 lux
medidos a 1,00 m do chdo (ABNT, 2015).

O acesso as edificacbes e aos equipamentos urbanos existentes deve ter todas as entradas
acessiveis; caso seja comprovado tecnicamente a impossibilidade de se ter uma das
entradas acessiveis, a distancia entre as entradas deve ser de no maximo 50 m. Os acessos
devem, ainda, ser vinculados por meio de rotas acessiveis a circulagdo principal e as
circulacbes de emergéncia. O percurso entre o estacionamento e o0 acesso deve ser
composto de uma rota acessivel. Caso ndo seja possivel, a distincia maxima entre

estacionamento e rota acessivel sera de 50m (ABNT, 2015).
b) Circulacéo

As circulacdes, assim como as calgcadas e as vias de circulacdo exclusiva de pedestre,
devem ser compostas por materiais de revestimento e acabamento com superficie regular,
firme, estavel, ndo trepidante (considerando dispositivos com rodas), antiderrapante em
condicdo seca ou molhada, evitar impressdo de tridimensionalidade no piso, para ndo

causar inseguranca para o deficiente visual.

A inclinacdo transversal da superficie das circulacdes deve ser de até 3% para pisos
externos, como calcadas, a inclinacdo longitudinal deve seguir a inclinacdo das vias

lindeiras.
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c) Grelhas e juntas de dilatag&o

As grelhas e juntas de dilatacdo devem estar localizadas fora do fluxo principal de circulacéo
para que a rota seja considerada acessivel. Quando nao for tecnicamente possivel, o vao
terd dimensao maxima de 15mm, instalado perpendicular ao fluxo ou com véos no formato

guadriculado ou circular em locais com mais de um sentido de circulacdo (ABNT, 2015).
d) Desniveis

7

Os desniveis das circulacdes devem ser evitados, no entanto, o maximo de 5 mm é
aceitavel; de 5 a 20 mm a inclinacdo maxima é de 50%, conforme figura 52; acima deste

valor serdo considerados degraus (ABNT, 2015).

Figura 52 - Tratamento dos desniveis (dimensdes em mm)

2

Fonte: ABNT, 2015

Em rotas acessiveis ndo sao utilizados degraus.
e) Faixa livre de circulacéo

As calcadas e as vias exclusivas de pedestres devem garantir uma faixa livre para

circulacdo sem degraus. A largura das calcadas divide-se em trés faixas de uso:

a) faixa de servico - para mobiliario, canteiros, arvores e postes de iluminacdo e
sinalizacdo. Para construcao de calcadas recomenda-se largura minima de 0,70 m para

essa faixa;

b) faixa livre ou passeio, também denominada por alguns autores como largura efetiva da
calcada, - destinada exclusivamente a circulacdo de pedestres, deve apresentar-se livre de
obstaculos, com inclinacdo transversal de no maximo 3%, continua entre lotes, largura

minima de 1,20 m e 2,10 m altura livre;

c) faixa de acesso - espaco de passagem entre a area publica e o lote, possivel apenas em
calcadas maiores que 2,00 m de largura, utilizada para acomodar o acesso aos lotes
lindeiros em edificagbes ja construidas. A divisdo das faixas das calcadas é mostrada na
figura 53 (ABNT, 2015).
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Figura 53 - Faixas de uso das cal¢cadas (em metros)

Min. 2,10

T4 e ae 4Tt 4

0,70 1,20

Faixa de Faixa livre Faixa de acesso
senvico

Largura da calgada

Fonte: ABNT, 2015.

O acesso de veiculos aos lotes nao deve interferir na faixa livre de circulacédo de pedestres.
N&o criar degraus ou desniveis. Sdo permitidas rampas apenas nas faixas de servico e de

acesso, conforme mostra a figura 54.

Figura 54 - Acesso de veiculos aos lotes, desenhos na calgada (em metros)

] min. 1.20
D j rampa ! rampa
4

Fonte: ABNT, 2015

Quando houver a ocorréncia de obras em passeios, deve ser garantida largura minima de
1,20 m para circulagdo, permitindo condigcbes de acesso e seguranca de pedestres e

pessoas com mobilidade reduzida, conforme mostra a figura 55.
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Figura 55 - Rampas de acesso provisorias (em metros)
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Fonte: ABNT, 2015.

O dimensionamento das faixas livres considera o estipulado na NBR 9050 (ABNT, 2015), ou
seja, que o fluxo confortavel de trafego é de 25 pedestres por minuto, em ambos os sentidos

da calgcada, a cada metro de largura, utiliza-se a seguinte Equacéo 9:

F .
L=E+Z.’21,20m
©)
L = largura da faixa livre

F = largura necessaria para absorver o fluxo de pedestre estimado ou medido nos horérios

de pico, considerando o nivel de conforto de 25 pedestres por minuto a cada metro de largura;

k = 25 pedestres por minuto

i

= somatério dos valores adicionais relativos aos fatores de impedancia
os valores adicionais relativos a impedancia (i) sao:

a) 0,45m junto as vitrines ou comércio no alinhamento;
b) 0,25m junto ao mobiliario urbano;

c) 0,25m junto a entrada de edificagdes no alinhamento.

f) Travessias

As travessias de pedestres em vias publicas podem ser com reducao de percurso, com faixa
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elevada ou rebaixamento de calgada (ABNT, 2015).

A reducao do percurso da calcada é realizada com o alargamento da largura da travessia
considerando os dois lados da via; pode ser aplicada uma faixa de pedestre elevada ou o
rebaixamento de calcadas, préximo as esquinas ou no meio da calcada, conforme mostra a
figura 56 (ABNT, 2015).

Figura 56 - Reduc&o do percurso de travessia (em metros)
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Fonte: ABNT, 2015.

A faixa elevada de travessia deve seguir a legislacdo especifica do Secretariado Nacional
para a Reabilitacdo e Integracdo das Pessoas com Deficiéncia de Lisboa, Portugal, de
acordo com afigura 57 (ABNT, 2015).

Figura 57 - Faixa elevada de travessia (em metros)
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Fonte: ABNT, 2015.

Ja os rebaixamentos das calgcadas devem ser construidos na direcéo do fluxo de pedestres.
Devem ter inclinacdo constante e ndo superior a 8,33% no sentido longitudinal da rampa
central e das laterais. A largura minima da rampa central de ser de 1,50m; é recomendado
gue a largura seja igual a da faixa de pedestres, nesse caso, a largura minima do
rebaixamento também deve ser de 1,50m; o rebaixamento ndo deve diminuir a faixa livre de

pedestre mais do que 1,20m; ndo deve haver desnivel entre o término do rebaixamento da
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calcada e o leito carrogavel, conforme mostra a figura 58 (ABNT, 2015).

Figura 58 - Rebaixamento de calcadas (em metros)

Alinhamento

do imovel
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Comprimento da faixa
Fonte: ABNT, 2015.

Quando a inclinacao do leito carrocavel for superior a 5% devera ser implantada uma faixa
de acomodacédo de 0,45 m a 0,60 m de largura ao longo da aresta de encontro dos dois
planos inclinados em toda largura do rebaixamento, conforme mostra a figura 59 (ABNT,
2015).

Figura 59 - Faixa de acomodagéo para travessia de pedestres (em metros)
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Fonte: ABNT, 2015.

Os rebaixamentos da calcada podem ser executados entre canteiros desde que haja o
minimo de 1,50m de altura e declividade de 8,33%. A largura do rebaixamento deve ser

igual ao comprimento das faixas de pedestre, conforme mostra a figura 60 (ABNT, 2015).
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Figura 60 - Rebaixamentos de calcada entre canteiros (em metros)
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Fonte: ABNT, 2015.

Quando a largura do passeio for insuficiente para abrigar o rebaixamento e a faixa livre
minima de 1,20m, a solucdo é implantar a reducdo de percurso de travessia ou a faixa
elevada para travessias, citadas anteriormente, ou ainda, rebaixamento na totalidade da
largura da calcada, sendo a largura minima da calcada de 1,50m e rampas laterais com

inclinacdo maxima de 8,33%, conforme mostra a figura 61 (ABNT, 2015).

Figura 61 - Rebaixamentos de calcadas estreitas

Alinhamento

Calgada

Fonte: ABNT, 2015.

Nos canteiros divisores de pistas deve-se garantir o rebaixamento do canteiro com largura

igual a da faixa de pedestre ou adotar faixa elevada (ABNT, 2015).
g) Estacionamentos

A reserva de vagas de estacionamento ocorre para veiculos que conduzam ou sejam
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conduzidos por idosos ou pessoas com deficiéncia, sendo a sinalizacdo destas vagas
regulamentada pelas Resolu¢des do Contran n® 236/07 e 304/08. O percentual de reservas
de vagas é disposto na ultima resolucéo citada e na Resolucdo 303/08 também do Contran.

As vagas para pessoas com deficiéncia devem ser sinalizada com simbolo internacional de
acesso, devendo seguir as Resolucdes do Contran supracitadas. Deve, também, abranger
um espaco adicional de circulagdo com minimo de 1,20 m de largura, quando estiver
afastada de faixas de pedestres. Essa circulacdo pode ser compartilhada por duas vagas
em estacionamentos paralelo, perpendicular ou obliquo ao meio fio, ver figura 62.

A vaga deve estar vinculada a rota acessivel interligando os polos de atracdo e estar
localizada evitando a circulacdo entre veiculos; ter piso regular e estavel; o percurso maximo

entre avaga e o acesso a edificacdo deve ser de no maximo 50 m (ABNT, 2015).

Figura 62 — Estacionamento para pessoa com deficiéncia fisica motora

I

Fonte: Dischinger; Bins Ely; Piardi, 2012.

h) Mobiliario Urbano
Os mobiliarios urbanos para serem considerados acessiveis devem:
i) possibilitar seguranca e autonomia de uso;

ii) assegurar dimensédo e espaco para aproximacado, alcance, manipulacéo e uso, postura e
mobilidade do usuario;

iii) ser projetados de forma que ndo se apresente como obstaculo suspenso, ou seja, entre
0,60 m e 2,10 m de altura, com saliéncia com mais de 10 cm de profundidade;

iv) ser projetados sem cantos vivos, arestas, ou qualquer outra saliéncia cortante ou
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perfurante;

v) estar locado junto a uma rota acessivel, entretanto fora da faixa livre de circulacdo de
pedestres, e atender as questdes de sinalizacao tatil ja abordadas nesse capitulo, conforme
mostra a figura 63 (ABNT, 2015).

Figura 63 - Sinalizac&o tatil em volta de mobiliario urbano

Fonte: Ceara, 2009.

Os pontos de embarque e desembarque de transporte publico devem ser implantados de
modo que preservem o espago da faixa livre na calgada. Quando houver assentos fixos é
necessario deixar espaco para pessoa com cadeira de rodas. As informacdes das linhas
disponibilizadas nos pontos devem atender as questdes de parametros antropométricos e
de sinalizacdo e informacéo disponiveis também na NBR 9050 (ABNT, 2015).

Os semaforos de pedestres devem prever dispositivos de acionamento manual para
travessia de pedestres entre 0,80 m e 1,20 m de altura do piso acabado, o tempo de
travessia deve ser de 0,4 m/s - marcha de pessoas com mobilidade reduzida. Os
mecanismos e dispositivos devem estar sincronizados, contendo sinais visuais e sonoros,
conforme o item de sinalizacdo da NBR 9050 (ABNT, 2015).

Ao menos um telefone publico deve atender aos itens de mobilidrio urbano acessivel,
descrito anteriormente, assim como 0s itens de parametros antropomeétricos e de sinalizacao
e informacao disponiveis também na NBR 9050 (ABNT, 2015). O telefone publico instalado
na calcada ndo pode avancar a faixa livre de circulacdo do pedestre e deve atender ao
estipulado na NBR 15250 (ABNT, 2005).

As lixeiras e contentores para reciclados também ndo podem avancar nas faixas livres de
circulacdo e devem garantir espaco de aproximacao para pessoa com cadeira de rodas,

assim como permitir o alcance manual do maior nimero de pessoas, considerando os
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parametros antropométricos listados na NBR 9050.

As rotas acessiveis e as areas de circulacdo de pedestres ndo devem ser invadidas pelos
elementos (ramos, raizes, plantas entouceiradas, galhos de arbustos e de arvores) e as
protec6es (muretas, grades ou desniveis) da vegetacao utilizada para ornamentacdo da
paisagem ou ambientagéo urbana. Nao podem apresentar, ainda, espinhos ou qualquer item
gue provoque ferimento nas pessoas que passam proximo, raizes que prejudique o
pavimento ou principios toxicos perigosos. Nas areas drenantes das arvores, caso estejam
localizadas nas faixas livres de passeio, deve haver instalagdo de grelhas de protecdo que

sejam niveladas em relacdo ao piso adjacente (ABNT, 2015).

Em rotas acessiveis com desnivel nas laterais igual ou inferior a 0,60m e inclinagcdo maior
que 1:2 devem ser adotados um dos seguintes critérios da figura 64, rota localizada no
minimo 0,60 m de distancia do desnivel; protecao vertical de 0,15 m ou guarda-corpo em
casos de rampas terracos, caminhos elevados ou plataformas sem vedacgfes laterais
(ABNT, 2015).

Figura 64 - Exemplos de protec&o contra quedas em rotas acessiveis (em metros)

Detalhe: borda com diferenca de LRV de
30 pontos em relacéo ao piso

Fonte: ABNT, 2015.
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APENDICE B — Manual de sinalizac&o de areas escolares (Denatran)

O Denatran (2000) enfatiza que a adequacdo da circulacdo nas areas escolares é
responsabilidade do Poder Publico, que deve destinar espaco aos diferentes usuarios,
pedestres e condutores, com impacto direto no desempenho do transito e no bem estar da

comunidade.

A localizacdo das escolas é de extrema importancia para a seguranca dos escolares. As
autoridades devem controlar a instalacdo de novas unidades primando pela preservacdo do
baixo fluxo de veiculos nas ruas préximas as escolas (DENATRAN, 2000). De acordo com
Loch (2008), o ato de projetar uma escola ndo pode envolver apenas o projeto do edificio e

suas areas externas, mas deve incorporar seu entorno - areas externas publicas e privadas.

Para que o técnico de transito consiga fazer um diagnéstico da seguranca do transito no
entorno das escolas é necessario que tenha inicialmente uma conversa com a direcédo da
escola para questiona-la sobre possiveis casos de acidentes de transito com os
frequentadores da escola; sobre os portdes de acesso utilizados na escola; entre outros
(DENATRAN, 2000).

Posteriormente, deve ser realizada uma vistoria de campo onde devem ser observados: a
estatura da crianca (com 1,20 m de altura aproximadamente); a situacdo das travessias e
0S perigos nessas areas de interseccdes; identificar as principais rotas e travessias nos
trajetos existentes; as travessias junto aos pontos de parada do transporte publico, a
iluminacdo noturna, pois as criangas ficam pouco visiveis nesse horario principalmente se
estiver com roupa clara (DENATRAN, 2000). Na sequéncia dever ser realizado um croqui
com a situacdo, levantada pelo técnico de transito, no entorno da escola, conforme

apresenta a figura 65.



140

Figura 65 - Exemplo de croqui de levantamento da situagdo de seguranca de transito no entorno de escolas
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Fonte: Denatran, 2000.

Além dos levantamentos no local também é necesséario ter acesso a dados histéricos e

operacionais proximos a escola (DENATRAN, 2000).

Para elaboracdo do diagndstico, o técnico deve considerar alguns aspectos do sistema
viario e as intervencdes necessarias para sinalizacdo de cada area escolar. Estes itens
foram adaptados para utilizagdo nos indicadores da metodologia da presente pesquisa:
guestdes relacionadas a localizagdo das escolas, calcadas, circulacdo, travessias,
estacionamentos, pontos de parada de Onibus, sinalizacdo, iluminacdo, acidentes, entre
outros (DENATRAN, 2000).

As etapas da realizacdo do diagnéstico e realizacdo de um projeto com as alternativas de
procedimentos para melhoria da seguranca no entorno da escola sdo: contato com a escola,
vistoria de campo, levantamento de dados, caracterizacdo dos acidentes, elaboragdo do
diagnostico e formulacéo de alternativas (DENATRAN, 2000).

Para elaboragdo do projeto devem ser apresentados 0s seguintes elementos, conforme
Denatran (2000):

» Situacado existente: Planta baixa do sistema viario incluindo passeios, localizacédo

da escola; interferéncias visuais existentes, a remover ou remanejar. arvores,
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telefones publicos, banca de jornal etc.; localizacdo dos pontos de parada de énibus;

sinalizacéo existente; circulagéo existente etc.

» Situagcdo proposta: Propostas de sinalizacdo a implantar / remanejar / retirar;

locacdo dos semaforos; detalhamento das novas programacfes semaforicas;

“amarracdo” em campo, com as medidas, da localizacdo do suporte das placas e

demais dispositivos; detalhamento dos sinais propostos; tipos de suporte; amarracao

geométrica da sinalizacdo horizontal e elementos de canalizagdo; propostas de

remanejamento ponto de 6nibus; localizacdo das passarelas / passagens inferiores

etc.

Alguns modelos de projetos para otimizar a sinalizacdo e seguranca de transito no entorno

de escolas sdo mostrados nas figuras de 66 a 69.

Figura 66 - Modelo de projeto para sinalizacdo e seguranca e &reas escolares para vias com pista simples e
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Fonte: Denatran, 2000.

possivel perceber a insercdo de gradis nas calgcadas de forma que force os

alunos a atravessar apenas na faixa de pedestres; o alargamento da calcada para permitir

gue a travessia seja feita de forma mais rapida e para forcar a reducéo de velocidade dos

veiculos que estiverem passando pela rua da escola; a faixa elevada para permitir a

travessia em nivel; a sinalizacao tanto horizontal, quanto vertical, de proximidade de escola

e de velocidade maxima permitida.
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Figura 67 - Modelo de projeto para sinalizacdo e seguranca e &reas escolares para vias com pista simples e

sentido duplo de circulacédo
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Fonte: Denatran, 2000.

Outro elemento importante para travessias em vias de sentido duplo é o reflgio para
pedestre para que a travessia seja realizada em duas etapas, conforme mostra a figura 67.

A localizacdo da instalacdo de semaforos para pedestres pode ser visualizada na figura 68.

Figura 68 - Localizacdo de seméaforos de pedestres nas travessias
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Fonte: Denatran, 2000.

A iluminacdo da travessia de pedestre também € um item importante para travessias
realizadas no periodo noturno, conforme mostra a figura 69.
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Figura 69 - lluminac&o de travessia de pedestre
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As ferramentas para elaboracéo de projetos de sinalizacéo escolar utilizados para aumentar

a seguranca dos escolares no transito pelo Denatran (2000) séo:

a)

b)

d)

As dua

sinalizacao vertical, horizontal e semaforica;

adequacdo do transito: alteracdo de circulagdo de vias de sentido duplo;
ordenamento do estacionamento e embarque / desembarque; controle de
estacionamento e parada junto as travessias de pedestres; mudanca de pontos de

parada de 6énibus; remanejamento de interferéncias visuais e fisicas;

intervencdes fisicas: reducéo das distancias de travessia, através de alargamento de
calcadas, construcdo de reflgios para pedestres e construcdo de travessias
elevadas; implantacédo de medidas para reduzir a velocidade, através de implantacédo
de registrador de velocidade, barreiras eletronicas e ondulacdes transversais, nos
padrdes e critérios definidos pelo Contran, conforme art. 94 do CTB; canalizacao de

pedestres utilizando gradis; construcao de travessias em desnivel,

medidas envolvendo a comunidade escolar: criacdo de rotas de percurso de
escolares; implementacdo de “operacdo travessia de escolares”; outras medidas,
como remanejamento de portdes de acesso, incentivo ao transporte escolar e

educacao para o transito.

s sinalizacdes verticais de proximidade de escolas sdo mostradas na figura 70, 0

sinal A-33a representa a existéncia de escolares e o sinal A-33b a existéncia de travessia de

pedestres escolares.
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Figura 70 - Sinalizagdo vertical de proximidade de escolas

Sinal A-33a Sinal A-33b

Area escolar Passagem sinalizada
de escolares

Fonte: Denatran, 2000.

A recomendacdo do Denatran (2000) é que as duas placas de sinalizacdo sejam

implantadas nas calgadas ou acostamentos, conforme a tabela 30.

Tabela 30 - Implantacdo de placas de sinalizagdo vertical de proximidade de escolas

Pista Sentido de Faixas Colocacao da placa

circulagao por sentido lado direito lado esquerdo
unica duplo 2 1 -
unica unico 2 1 1 se local perigoso e estacionamento no lado direito
unica unico 3 ou mais 1 1
dupla duplo 2 1 -
dupla duplo 2 ou mais 1 1 (canteiro central) se local perigoso e

estacionamento no lado direito

dupla duplo 3 ou mais 1 1 (canteiro central)
vias com muito fluxo 2 ou mais 1 em brago de acordo com as situagoes acima
de onibus e caminhoes projetado

Fonte: Denatran, 2000.

A recomendacédo do Denatran (2000) para a instalacao de pontos de parada de 6nibus nas

proximidades das escolas deve seguir a seguinte indicacdo, conforme apresenta a figura 71:
- se estiver antes da faixa de travessia, a uma distdncia minima de 60 metros;

- se estiver apds a faixa, deve estar a uma distancia minima de 20 metros.
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Figura 71 - Localizacdo de pontos de parada de 6nibus préximo & escola
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Fonte: Denatran, 2000.

O Denatran (2000) recomenda que um plano de rotas seguras seja elaborado em parceria
entre o Orgdo de transito e a comunidade escolar (alunos, pais de alunos, diretoria,
professores e funcionarios), este plano é uma rede de rotas dotadas de sinalizacao;

intervencdes fisicas, operacionais e educativas para permitir a seguranca dos escolares.

Entre as medidas recomendadas para a implantacdo de rotas acessiveis para escolares
estdo: planejamento das rotas para coincidir com o acesso a pontos de parada de 6nibus e,
se possivel, a outros equipamentos de interesse de escolares, como bibliotecas, pracas,
parques etc; demarcacdo diferenciada com tinta ou material pigmentado, com iluminacéo
especial ou sinalizacdo especifica em relagdo aos caminhos normais para rotas de
pedestres (no piso das calcadas) e das rotas de bicicletas (nas calcadas e nas pistas de
rolamento); divulgacdo dos trajetos das rotas para os escolares, seus pais, moradores dos
bairros adjacentes a escola e ciclistas para que todos entendam a importancia da utilizacao
correta das rotas seguras; etc (DENATRAN, 2000).

Na figura 72, é exemplificada uma rota acessivel para escolares a pé e ciclistas.
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Figura 72 - Modelo de rotas acessiveis para escolares
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APENDICE C - Roteiro para aplicacdo do Iindice de
Microacessibilidade do Pedestre no entorno de areas EScolares —
IMPES

1° PASSO - Definicéo do estudo de caso
Definir as escolas que seréo utilizadas como estudos de caso da pesquisa.

A definicdo pode ser feita utilizando dados de quantidade de usuarios estudantes

cadastrados no sistema de transporte publico da cidade.

Caso a cidade néo disponha desta informacéo a selecdo da escola pode ser feita de forma

gue seja mais pertinente a pesquisa que sera realizada.

2° PASSO - Raio de abrangéncia

Tracar raio de abrangéncia de 500 m a partir do centro do terreno da escola.

3° PASSO - Localizacao dos pontos de 6nibus

Locar os pontos de 6nibus do sistema de transporte publico da cidade no mapa da area,

dentro do raio de abrangéncia estipulado no passo anterior.

4° PASSO — Trajeto das linhas de transporte publico

Listar todas as linhas do sistema de transporte publico que alimentam esses pontos de

Onibus, considerando os trajetos de ida e volta.

50 PASSO - Selecédo dos pontos de 6nibus

Analisar cada linha do sistema de transporte publico e seus trajetos, selecionando apenas

os pontos de 6nibus mais proximos da escola, por linha.

A selecao dos pontos de 6nibus deve contemplar todas as linhas do sistema de transporte

gue alimentam a area de abrangéncia de 500 m da escola.
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6° PASSO - Localizacao dos portdes da escola

Locar, em um mapa com o0 entorno da escola, os portdes de entrada da escola para
estudante. Caso a escola tenha mais de um portdo, considerar o portdo principal para

andlise.

7° PASSO - Delimitagcdo e numeracéo das faces de quadras

Neste método uma face de quadra é definida como: “um segmento de via composto por um
trecho de calgcada e pela sua interseccao (travessia) seguinte” (NANYA e SANCHES, 2016),

conforme Figura 73.

Numere todas as faces de quadra dentro da area escolar a ser avaliada, em ordem

crescente, nos sentidos superior-inferior e esquerda-direita.

Esta numeracdo devera ser iniciada sempre tendo como referéncia o canto superior
esquerdo seguindo para a direita do mapa e quando finalizada a numeracdo das quadras

deste alinhamento, deve-se iniciar a numeracao na préxima linha (superior-inferior).

As faces de quadras serdo nomeadas sempre partindo da letra “a”, em ordem alfabética e,
em sentido horario, de acordo com a quantidade de faces de quadras que existir na quadra
(figura 73).

Figura 73 - Definicdo das faces de quadras sua numeragéo

R
a a a
d 1 b d 2 b d 3 b
[of [of
[
a a a
d b d b d b
101 102 103
[of o [of

LEGENDA

iii. Faces de quadra com alinhamento horizontal: inicio da aresta esquerda da

quadra com término no final da travessia a sua direita.

iv. Faces de quadra com alinhamento vertical: inicio da aresta no canto superior

da quadra com término do trecho de analise no final da travessia abaixo.

Quando a malha urbana néo for ortogonal, ou mesmo sendo ortogonal, quando ela for muito
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irregular (ex. areas centrais de algumas cidades brasileiras, ou cidades histéricas com
topografia acidentada), o pesquisador devera identificar qual quadra correspondera a
posicédo inicial para comecar esta numeracao; neste caso é necessario rotacionar o0 mapa

para que uma das faces de quadra esteja na horizontal e outra na vertical.

As faces de quadra a serem analisadas estardo no trajeto do ponto de 6nibus a escola, ndo
necessariamente apenas em linha reta, pois 0 usuario do transporte pode escolher fazer

esses caminhos em zigue zague.

8° PASSO - Tipos de faces de quadra

No momento de executar o passo n° 7 o pesquisador devera visualizar se existe alguma
situacéo diferente do tipo mais comum de face de quadra, denominado Tipo 1 - Face de

guadra comum com uma travessia.

Caso encontre outros casos, € necessario verificar se as excec¢bes se adequam aos

seguintes tipos:

a) Tipo 1 é a face de quadra comum, composta por um trecho de calgada associado a uma

travessia. A maioria das quadras apresenta essa configuracéo (figura 74).

b) Tipo 2 é a face de quadra comum, composta por um trecho de calcada associada a duas
travessias. Nesse caso, além de considerar a travessia a direita (em faces horizontais) e
abaixo (em faces verticais) também sdo adicionadas a cada face uma travessia a
esquerda (em faces horizontais) ou acima (em faces verticais). Este caso ocorre quando
a face de quadra analisada se encontra perpendicular ao meio da outra face de quadra
(figura 75).

c) Tipo 3 é a face de quadra localizada em avenidas. Ela € composta por um trecho de
calcada associada a uma travessia a direita (em faces horizontais) ou abaixo (em faces

verticais) (figura 76).

d) Tipo 4 é a face de quadra perpendicular a avenida, ou seja, ela € composta por um trecho

de calcada associada a uma Unica travessia localizada na avenida (figura 77).

e) Tipo 5 é a face de quadra perpendicular a avenida, sendo composta por um trecho de
guadra associado a duas travessias, sendo uma travessia comum e uma de avenida.
Esse tipo ocorre devido a face de quadra analisada estar localizada perpendicularmente

a uma avenida e/ou no meio de uma face de quadra (figura 78).
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f) Tipo 6 é a face de quadra da escola. Ela é composta por um trecho de quadra associada a
uma travessia a direita (em faces horizontais) ou abaixo (em faces verticais) e a travessia

escolar, ou seja, a travessia mais proxima ao portédo de entrada da escola (figura 79).

g) Tipo 7 é a face de quadra do ponto de 6énibus. Ela é representada pelo trecho de calcadas
associado a uma travessia a direita (em faces horizontais) ou abaixo (em faces verticais)
(figura 80).

h) Tipo 8 é uma face de quadra de avenida que é composta por uma travessia a direita

(faces horizontais) ou abaixo (em faces verticais) e possui um ponto de dnibus (figura 81).

i) Tipo 9 é representada por uma face de quadra perpendicular a avenida, composta por um
trecho de calcada associado a uma travessia localizada na avenida a direita (em faces
horizontais) ou abaixo (em faces verticais); ela também possui um ponto de 6nibus (figura
82).

j) Tipo 10 é a face de quadra de avenida com uma travessia perpendicular a outra avenida

(figura 83).

As figuras 74 a 83 apresentam cada um destes tipos.



Figura 74 - Faces de quadra Tipo 1

Figura 76 - Faces de quadra Tipo 3

AVENIDA

Figura 78 - Faces de quadra Tipo 5

AVENIDA

Figura 80 - Faces de quadra Tipo 7

o-

Figura 82 - Faces de quadra Tipo 9

o-

AVENIDA

Figura 75 - Faces de quadra Tipo 2

|

I
I

i
i

Figura 77 - Faces de quadra Tipo 4

AVENIDA

Figura 79 - Faces de quadra Tipo 6

ESCOLA|

Figura 81 - Faces de quadra Tipo 8

AVENIDA

([ J3

Figura 83 - Faces de quadra Tipo 10

AVENIDA

zm<>»

>0

151



152

Esses tipos foram criados de acordo com as tipos encontrados na validagéo e aplicacdo do
método desta pesquisa e contemplam a maior parte dos tipos de quadras de tracados

urbanos comuns e alguns irregulares.

Caso o pesquisador encontre alguma face de quadra com tipo que néo se adeque aos 10
tipo delimitados nesta pesquisa, sera necessario criar um novo tipo de face de quadra,
combinando os indicadores de acordo com os itens encontrados in loco, conforme foi

realizado para os tipos dessa pesquisa.

9° PASSO — Coleta de dados com vistoria técnica

A coleta de dados sera realizada com uma vistoria técnica de acordo com o tipo de face de
qguadra, as fichas da vistoria sdo mostradas nas tabelas 31 a 33, nas quais sera necessario
adicionar colunas, cada uma com o nome determinado para cada face de quadra em analise

de um mesmo tipo.

Tabela 31 — Vistoria Técnica do Dominio Calgada

TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Acessibilidade 1. Largura Largura disponivel para circulagdo Largura da faixa livre de algum lote da
(Barreiras efetiva de pedestre na calgada. face de quadra é menor do que 1,20m 0,0
Fisicas) (1) ou auséncia de faixa livre

Largura da faixa livre de todos os lotes

da face de quadra entre 1,20m e 1,50 05

Largura da faixa livre de todos os lotes
da face de quadra acima de 1,50m 1,0
(minimo)

2. Tipo de piso Caracteristica do material de Presenca de material liso (piso ceramico,
revestimento do piso da calcada paralelepipedo, concreto polido, pedras
(escorregadio, rugoso ou em geral) ou com alto e baixo relevo que
trepidante). provoque trepidagdo (mosaico 0.0
portugués, ladrilho hidraulico, concreto !
estampado) ou auséncia de
pavimentagéo, ou com faixas de grama
em algum lote da face de quadra

Presenca de material regular, firme,
antiderrapante e antitrepidante (piso
ceramico poroso, piso intertravado,
concreto bruto, ladrilho hidraulico sem
relevo) em todos os lotes da face da
quadra

1,0

3. Estado de Caracteristica do pavimento em Ruim - apresenta buracos, pedras soltas,

conservacdo da  relagdo ao seu grau de emendas ou grandes desniveis também

superficie do manutengao. decorrentes de raizes de arvores, grama

piso alta que impeca a passagem do pedestre
pela faixa livre da calgada em algum dos
lotes da face da quadra

0,0

Regular - apresenta piso nivelado, com
superficie regular, mas apresenta
algumas rachaduras em algum dos lotes
da face da quadra

0,5
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TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Bom - apresenta piso nivelado, regular e
sem rachaduras em quaisquer dos lotes 1,0
da face da quadra
4. Inclinagédo Inclinacdo da calgcada referente ao Inclinag&o superior a 10% em algum lote 0.0
longitudinal comprimento da face de quadra. da face da quadra !
Inclinagéo de 2 a 10% em todos os lotes
0,5
da face de quadra
Inclinagdo de até 2% 1,0
5. Inclinagédo Inclinacdo da calgada em sua Inclinag&o superior a 3% em algum lote 0.0
transversal largura, ou seja, datestada do lote da face de quadra !
até a guia. .
Inclinag&o igual ou menor que 3% em
1,0
todos os lotes da face de quadra
6. Desnivel Diferenga de altura entre pisos da Desnivel superior a 20mm em algum lote
calcada. Quando a altura ultrapassa  da face de quadra ou entre 5mm e 20mm 0,0
20mm é considerado como degrau. sem tratamento de desnivel ideal
Desnivel entre 5Smm e 20mm tratados
com inclinagdo méaxima de 50% em 0,5
todos os lotes da face de quadra
Desnivel menor que 5mm em todos os
1,0
lotes da face de quadra
7. Altura livre Altura minima de 2,10m entre o piso  Altura menor que 2,10m em algum lote 0.0
da calcada e a copa de &rvores. da face de quadra !
Altura igual ou maior que 2,10m em 10
todos os lotes da face de quadra !
8. Obstrucéo Obstrucéo na faixa livre de pedestre  Presenca de obstrucdo temporaria em 0.0
temporaria causada por obras, entulho, lixo, algum lote da face de quadra !
carro estamqnado, mesas d? bar Auséncia de obstrucdo temporaria em
(algo que seja removido apés curto 1.0
f todos os lotes da face de quadra )
periodo de tempo).
9. Obstrucéo Obstrucéo na faixa livre de pedestre  Presenca de obstrucdo permanente com
permanente por elementos instalados ou altura de 0,60m a 2,10m sem delimitacdo 0.0
plantados que permanecerédo no de sinalizacao tétil de alerta no piso em !
local por longo periodo como: algum lote da face de quadra
mob|I|ar|q ”Tba”" como: pqntqs de Presenca de obstrugdo permanente com
parada, lixeiras, telefone publico, A AP
cOetacdo. vasos. etc delimitag&o de sinalizag&o tétil de alerta 05
vegetacao, v Ut no piso em todos os lotes da face de !
quadra
Auséncia de obstrucdo permanente em 10
todos os lotes da face de quadra !
10. Grelha Caixa especial para captacéo de Presenca de grelha no fluxo principal de
aguas pluviais com abertura, circulagdo ou com dimensé&o de
: - ~ ~ : 0,0
instalada no pavimento e dotada de  vdo>15mm ou ndo perpendicular ao
grade. fluxo em algum lote da face de quadra
Presenca de grelha fora do fluxo
principal de circulagéo, com dimenséo de
vao<15mm e perpendicular ao fluxo, com
vaos circulares ou quadriculado em
> > : 0,5
locais com mais de um sentido de
circulacao (considerando o fluso de ida e
volta em cal¢adas) em todos os lotes da
face de quadra
Auséncia de grelha 1,0
Seguridade (2)  11. lluminacéo lluminacéo publica direta nas face Face de quadra sem iluminag&o 0,0
de quadras analisadas. T
Face de quadra com pouca iluminacéo 0,5
Face de quadra bem iluminada 1,0
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Tabela 32 - Vistoria Técnica do Dominio Travessia

TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Seguranga (3)  12. Sinalizacédo Sinalizag&o horizontal que delimita Auséncia de faixa de pedestre 0,0
de faixas de uma determinada area para a
pedestres travessia de pedestres em ruas e Presenca de faixa de pedestre 10
avenidas.
13. Sinalizacéo Séao elementos de sinalizagcéo Auséncia de sinalizagao vertical 0,0
vertical de compostos por placas verticais que P de sinalizaca tical d
travessia indicam os pontos de travessias no resenca de sinalzagao vertical de 0,5
encontro de vias. apenas um lado da travessia
Presenca de sinalizagao vertical dos dois 10
lados da travessia '
14.Rebaixament ~ Rebaixamento em formato de Auséncia de rebaixamento de guia ou
o de guia rampa para facilitar a travessia, presenca em apenas um dos lados da
principalmente de pessoas travessia apresentando itens
cadeirantes ou com mobilidade inadequados (inclinagdo das rampas
reduzida. laterais e central > 8,33%; largura da 0,0
rampa central < 1,50m; sobra de faixa
livre da calcada < 1,20m e presenga de
desnivel entre o rebaixamento e o leito
carrogavel)
Apenas um rebaixamento apresenta
todos os itens adequados (inclinacéo das
rampas laterais e central até 8,33%;
largura da rampa central = 1,50m; sobra 0,5
da faixa livre da calcada = 1,20m e
auséncia de desnivel entre o
rebaixamento e o leito carrogavel)
Presenca de rebaixamento de guia nos
dois lados da travessia apresentando
todos os itens adequados (inclinacdo das
rampas laterais e central até 8,33%); 10
largura da rampa central = 1,50m; sobra !
da faixa livre da calcada = 1,20m e
auséncia de desnivel entre o
rebaixamento e o leito carrogavel)
15. Viséo de Visibilidade no momento da Auséncia de visibilidade nas duas faces
aproximacéo travessia: no sentido oposto de quadra da travessia, tanto no sentido
dos veiculos (perpendicular - visdo das ruas em paralelo, quanto no perpendicular a 0,0
frente a travessia) ao eixo da viaem  travessia, ou em um dos sentidos em
vias de méao Unica ou nos dois alguma das faces de quadra da travessia
S.erlt'dos (perpendmulqr e p_aralelo ~ Permite visibilidade de apenas uma das
visdo da rua onde esté realizando a ; ;
travessia, para a esquerda e para a face_s de quadra da_tr.avessm nos dois 05
e : = sentidos de travessia: perpendicular e
direita), em casos de vias de méo
paralelo
dupla.
Permite visibilidade nas duas faces de
quadra da travessia, nos dois sentidos de 1,0
travessia: perpendicular e paralelo
16. Redutor de As lombadas, valetas, seméaforos ou  aAyséncia de redutor de velocidade na
velocidade medidores eletrnicos (lombada travessia 0.0
eletronica, pardal) sdo elementos
presentes em travessias de
avenidas e vias perpend_|culares a Presenca de redutor de velocidade na
ela, para reduzir a velocidade dos ; 1,0
P : travessia
veiculos para oferecer maior
seguranca dos pedestres.
17. Sinalizacéo Sinalizag&o gréafica onde a palavra Auséncia de sinalizagdo horizontal com
horizontal ESCOLA é pintada na via, descricdo "ESCOLA" na(s) rua(s) de 0,0
ESCOLA indicando a proximidade de escola. portées de entrada da escola
Presenca de sinalizagdo horizontal com
descricdo "ESCOLA" na(s) rua(s) de 1,0
portées de entrada da escola
18. Sinalizacdo Placa de sinalizacdo de transito Auséncia de sinalizagdo vertical de
vertical de indicando a existéncia de travessia existéncia de pedestres nas duas faces 0,0
travessia de escolares; ela possui formato de  de quadra que delimitam a rua da escola
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TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
losango amarelo. Presenca de sinalizagao vertical na face
de quadra do lado direito do sentido da
rua da escola em casos de: pista Gnica
com duplo sentido de circulacdo e 2
faixas por sentido; pista Gnica com
sentido Unico e de 2 faixas por sentido
(adicionar uma sinalizacéo do lado 10
esquerdo em casos de local perigoso e !
com estacionamento do lado direito);
pista dupla, sentido duplo e 2 faixas por
sentido; ou ainda em vias com muito
fluxo de 6nibus e caminhdes com 2 ou
mais faixas por sentido (sinalizagdo em
braco projetado).
19. Sinalizacéo Sinalizag&o de transito indicando Auséncia de sinalizagao de velocidade 0.0
vertical de velocidade maxima permitida de 30 maxima !
e e e Presenca de snaaacao de velocdace
. N . proxi méxima antes ou préximo da travessia
veiculos a travessia de escolares. Também S ] 0,5
AN . sem indicag&o do final do trecho com
deve constar a indicagdo do final do ;
; essa velocidade
trecho com essa velocidade,
através de outro tipo de sinalizagdo  Presenca de sinalizagéo de velocidade
onde a velocidade normal sera méxima antes e proximo da travessia 10
restabelecida. com indicag&o do final do trecho com '
essa velocidade
20. Operacdo de  Presenca de agente de transito para  Auséncia de operagao de transito nos
transito auxiliar na travessia de pedestres horérios de entrada e saida das aulas da 0,0
nos horérios de entrada e saidadas  escola todos os dias
aulas. Presenca de operacdo de transito nos
horérios de entrada e saida das aulas da 0,5
escola com pouca frequéncia no més
Presenca de operacdo de transito nos
horérios de entrada e saida das aulas da 1,0
escola em todos os dias letivos no més
Tabela 33 - Vistoria Técnica do Dominio Area do ponto de dnibus
TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
Conforto (4) 21. Cobertura Proteg&o do usuério do transporte Auséncia de cobertura 0,0
publico contra intempéries. Presenca de cobertura 1.0
22. Banco Presenca de banco no ponto de Auséncia de banco 0,0
Onibus para o usuério esperar até a
chegada do transporte. Presenca de banco 1,0
23. Informacdes  Informagdes referentes a nomes de  Auséncia de informagdes ou informagdes
linhas, trajetos e horérios. incompletas (ex: apresenta nome de 0,0
linhas sem itinerario)
Presenca de todas as informagdes: 10
nomes de linhas, trajetos e horarios !
Acessibilidade  24. Espago para  Espaco minimo para estacionar Auséncia de espago para estacionar 0.0
®) cadeiraderodas uma cadeira de rodas entre os cadeirade rodas proximo ao banco !
bancos deve ser de 0,80m de Presenca de espago para estacionar
largura. - J 1,0
cadeira de rodas préximo ao banco
2’5._ Sinalizagcéo D_elimita(;éo do po_nto_de f)nibus N0 Auséncia de sinalizagao tatil 0,0
tétil piso com sinalizagdo tétil
(considerando-o mobiliario urbano de sinali 50 tatil 0
com altura entre 0,60m a 2,10m). Presenca de sinalizagdo tati 1,
Seguranca (6) 26. Localizagao Seguranca na travessia de
no comprimento  pedestres apos entrada ou saida do  Indug&o a travessia perigosa 0,0
da calcada transporte  publico urbano. A
localizagdo do ponto de 6nibus no
comprimento da calcada pode
induzir & travessia em local N&o induz a travessia perigosa 1,0

potencialmente perigoso.
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TEMA INDICADOR DEFINICAO FORMA DE ANALISE NTS
27. Localizacédo Local de instalacdo do ponto de Instalado dentro da faixa livre da calada 0,0
na largura da onibus entre as trés faixas das
calgada calgadas: faixa de servigo, livre e de

< mo%iliério. X vico, v Instalado fora da faixa livre da calgada 1,0

Para facilitar a coleta de dados sugere-se a impressdo de um mapa, conforme figura 84,
com cada tipo de face de quadra pintado de uma cor, para facilitar a localizacdo das faces

de quadra em andlise.

Esse mapa sera utilizado em campo, em conjunto com as fichas de vistorias técnicas,
também separadas por tipo de face de quadra, ou seja, para cada tipo de face de quadra
haverd uma ficha com linhas constando nome do indicador avaliado, forma de analise,
notas e para cada face de quadra que compde o tipo de face em analise uma coluna para
gue seja possivel marcar o que foi encontrado no levantamento de campo logo a frente das

formas de andalise de cada indicador, conforme tabela 34.

Tabela 34 — Modelo de ficha de vistoria técnica para utilizar no levantamento de campo

FACES DE QUADRAS

INDICADOR FORMA DE ANALISE NTS
la 2c 5d 10a “n”
24. Espago para  Auséncia de espaco para estacionar
- ) " 0,0
cadeira de rodas cadeira de rodas préximo ao banco
Presenca de espaco para estacionar 10

cadeira de rodas préximo ao banco
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Figura 84 — Mapa de tipos de faces de quadra

LEGENDA:
B TIPO1
B TPO2
B TPO3
B TPO4
B TIPOS5
B TIPOS6
B TIPO7
] 1iPos

Caso o pesquisador tenha criado um novo tipo de face de quadra, precisard organizar a
ficha de vistoria técnica de forma que contemple apenas os indicadores que serdo avaliados
neste tipo. A tabela 35 apresenta as variacdes de face de quadra utilizados na metodologia
desta pesquisa e seus respectivos indicadores.

Tabela 35 — Relagdo dos indicadores por tipo de face de quadra

DOM INDICADOR Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo
2 4 6 8

1 3 5] 7 9 10

Largura efetiva \ \ \ v v Y Y + N N

Tipo de piso 0 N 0 N V V V V V V

Estado de conservagéo da superficie do piso 0 N 0 N 0 0 \ \ \ Y
Inclinag&o longitudinal 0 N 0 N 0 0 \ \ \ Y

g Inclinag&o transversal 0 N 0 N 0 0 y Y N N
S _pesnivel v 4 A4 N A N A A A A
3 Altura livre v v v J J J J J N N
Obstrugéo temporaria 0 N 0 N 0 \ \ \ Y Y
Obstrugéo permanente \ \ \ v v Y Y + N N

Grelha 0 N 0 N V V V V V V
lluminagao N N N N V V V y Y N
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Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo Tipo

DOM INDICADOR 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Sinalizagao de faixas de pedestres \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
Sinalizagao vertical de travessia \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/

< Rebaixamento de guia \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
@ Vis&o de aproximagao dos veiculos \/ V \/ V \/ \/ \/ \/ \/ \/
g Redutor de velocidade \/ V \/ \/ \/ \/
é Sinalizagao horizontal ESCOLA \/
. Sinalizag&o vertical de proximidade de escola \/
Sinalizag&o vertical de velocidade méxima de veiculos \/
Operagéo de transito \/
Cobertura \/ \/ \/
g * Banco \/ \/ \/
E 8 Informagdes \/ \/ \/
8 (EJ Espagco para cadeira de rodas \/ \/ \/
< w Sinalizagao tatil N N N

g e Localizag&o no comprimento da calgada \/ \/ \/

Localizagdo na largura da calgada \/ \/ \/

ATENCAO: As subdivisdes de avaliacéo dos indicadores (notas) sdo diferentes em faces de
guadra com duas travessias, quando comparada as faces de quadra com uma travessia,

conforme tabela 36.

Tabela 36 - Diferenga na forma de analise entre tipos de face de quadra com 1 e 2 travessias

FORMA DE ANALISE 1 <
INDICADOR TRAVESSIA NOTAS FORMA DE ANALISE 2 TRAVESSIAS NOTAS
© Auséncia de faixa de pedestre 0,00 Ausenc_la de faixa de pedestre nas duas 0,00
kS travessias
o2 8
’% @ 2 Presenca de faixa de pedestres em uma 0.50
N xS das travessias '
S8 3 Presenca de faixa de pedestre 1,00
7] Presenca de faixa de pedestre nas duas 100
travessias '
Auséncia de sinalizagdo vertical nas
) Auséncia de sinalizag&o vertical 0,00 duas travessias, dos dois lados de cada 0,00
° travessia
S
'g « Presenca de sinalizacio vertical Presenca de sinalizagdo vertical em
> 9 ¢ ¢ . 0,50 apenas um dos lados de uma ou duas 0,35
Qo O de apenas um lado da travessia )
& > travessias
8
N Presenca de sinalizag&o vertical nos dois 0.70
E Presenca de sinalizagao vertical 100 lados de apenas uma travessia '
(7] i i , — - -
dos dois lados da travessia Presenca de sinalizag&o vertical dos dois 100
lados das duas travessias !
Auséncia de rebaixamento de — . .
Uid OU Dresenca em apnenas um Auséncia de rebaixamento de guia nas
gos Igdos < da ptravessia duas travessias ou presenga em apenas
aoresentando  alquns  desses um dos lados ou dos dois lados de uma
itgns fora do adrgéo inclinacio ou das duas travessias apresentando
padrao: < alguns desses itens fora do padréo:
das rampas laterais e central > 0,00 o ~ . 0,00
%: | d | inclinacdo das rampas laterais e central >
5’3135/(%}n?r§:g?a daer?;?xzalﬁfgt&z 8,33%; largura da rampa central <
cal ’ada « 1.20m e presenca de 1,50m; sobra de faixa livre da calgada <
de;;nivel ent’re o reb?iixame(;nto e 1,20m e presenca de desnivel entre o
o leito carrogavel rebaixamento e o leito carrocével
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INDICADOR RO ML ISR NOTAS FORMA DE ANALISE 2 TRAVESSIAS NOTAS
TRAVESSIA
:pfensiita urt:]) dosrebglsxamifgrgg Apenas um rebaixamento em uma ou
age uados: inclinacio  das duas travessias apresenta todos os itens
ramqas Iaferais o cqentral até adequados: inclinagdo das rampas
p ) laterais e central até 8,33%; largura da
8,33%; largura da rampa central 0,50 rampa central = 1,50m; sobra da faixa 0,35
> . i i R — ’ .
Ea?’gg?f?bzrgrﬁzfgz(:ég\éir: g: livre da calgcada = 1,20m e auséncia de
cada 2 1, ) desnivel entre o rebaixamento e o leito
desnivel entre o rebaixamento e .
. . carrogavel
© o leito carrogavel
E
g Presenca de dois rebaixamentos de uma
° mesma travessia com todos os itens
‘g adequados: inclinagdo das rampas
% Presenca de rebaixamento de laterais e central até 8,33%; largura _da 0.70
X guia nos dois lados da travessia rampa central = 1,50m; sobra da faixa '
8 apresentando todos os itens livre da calgada = 1,20m e auséncia de
& adequados:  inclinagdo  das desnivsel entre o rebaixamento e o leito
rampas laterais e central até 100 carrogavel
5133%? Ifargura da rampa central ' Presenca de rebaixamento de guia nos
2 1,50m; sobra da falxaAI|vre da dois lados das duas travessia
calcada = 1,20m e auséncia de apresentando todos os itens adequados:
desnivel entre o rebaixamento e inclinagdo das rampas laterais e central 100
o leito carrogavel até 8,33%; largura da rampa central > '
1,50m; sobra da faixa livre da calgcada =
1,20m e auséncia de desnivel entre o
rebaixamento e o leito carrocével
Auséncia de Vvisibilidade nas
?rzsesassifgcestan?oe r?(;jad;?entigg Auséncia de visibilidade nas duas faces
’ de quadra das travessias, tanto no
® paralelo, quanto no 0,00 . - 0,00
4 . N . sentido paralelo, quanto no perpendicular
L2 perpendicular a travessia, ou em N )
=] ) a travessia
L um dos sentidos em alguma das
g faces de quadra da travessia
§
3 E;r;mzeasv'?;té'ggagz diazll?aengz Permite visibilidade de uma ou duas
< : de qua faces de quadra das travessias nos dois
travessia nos dois sentidos de 0,50 ) L h 0,35
£ . - sentidos de travessia: perpendicular e
< travessia: perpendicular e
o paralelo
= paralelo
IS
[} . T A
g Permite visibilidade em trés faces de
fg Permite visibilidade nas duas quadra da_s .travessua_s nos dois sentidos 0,70
S faces de quadra da travessia, de travessia: perpendicular e paralelo
- ) 2 1,00
nos dois sentidos de travessia: ——
perpendicular e paralelo Permite visibilidade nas duas faces de
quadra das travessias, nos dois sentidos 1,00
de travessia: perpendicular e paralelo

10° PASSO - Pesos dos indicadores e temas

Para realizar analises de faces de quadra que tenhasm as mesmas caracteristicas dos tipos
analisados nessa pesquisa, o pesquisador utilizara os valores de pesos estipulados nas
tabelas 37 a 41.
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Tabela 37 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra de Tipo 1 e 2

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,230
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,070
(P=0,800) = — -
Estado de conservacéo da superficie do piso 0,040
g Inclinagéo longitudinal 0,100
— < Inclinagéo transversal 0,100
Q % Desnivel 0,100
; 2 Altura livre 0,020
[3)
é Obstrucéo temporaria 0,010
9( Obstrucéo permanente 0,080
3 Grelha 0,050
w Seguridade
[a] qurt lluminag&o 0,060
0 (P=0,060)
L
O < Seguranca Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,020
T o P=0,140 inalizacAo verti i
L @ (P=0, ) Sinalizag&o vertical de travessia 0,040
E Rebaixamento de guia 0,050
= Visdo de aproximagéo dos veiculos 0,030
TOTAL tema 1,000 TOTAL inpicabor 1,000

Tabela 38 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 3, 4,5 e 10

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,190
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,070
(P=0,760) — — -
o Estado de conservacao da superficie do piso 0,040
—
< Inclinagéo longitudinal 0,100
< < Inclinagéo transversal 0,100
o 2 Desnivel 0,100
@] o
o = Altura livre 0,020
= (@) -
n Obstrucéo temporaria 0,010
<
QD: Obstrucéo permanente 0,080
g Grelha 0,050
o Seguridade L
w a lluminagéo 0,060
a (P=0,060)
ﬂ Seguranc¢a Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,020
2 % (P=0,180) Sinalizac&o vertical de travessia 0,040
%]
w 4 Rebaixamento de guia 0,050
<
g Visdo de aproximagao dos veiculos 0,030
Redutor de velocidade 0,040
TOTAL Tewa 1,000 TOTAL ipicabor 1,000
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Tabela 39 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 6

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,110
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,070
(P=0,680) — -
Estado de conservacéo da superficie do piso 0,040
Inclinagéo longitudinal 0,100
< Inclinagéo transversal 0,100
% Desnivel 0,100
z Altura livre 0,020
© 1)
8 Obstrugéo temporéaria 0,010
[ Obstrucéo permanente 0,080
é Grelha 0,050
a -
< Seguridade . ~
S lluminagéo 0,060
o (P=0,060)
L Segurancga Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,020
U —
E (P=0,260) Sinalizag&o vertical de travessia 0,040
Rebaixamento de guia 0,050
<
g Visdo de aproximagao dos veiculos 0,030
"'<>: Sinalizag&o horizontal ESCOLA 0,020
E Sinalizag&o vertical de proximidade de escola 0,040
Sinalizagdo vertical de velocidade méxima de 0.040
veiculos ’
Operagéo de transito 0,020
TOTAL tema 1,000 TOTAL ipicabor 1,000
Tabela 40 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 7
Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,105
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,060
(P=0,590) . -
Estado de conservacéo da superficie do piso 0,030
Inclinagéo longitudinal 0,090
< Inclinagéo transversal 0,090
~ 9: Desnivel 0,090
o} et ,
a e Altura livre 0,010
= [3)
; Obstrucéo temporéria 0,005
é Obstrucéo permanente 0,070
[a]
g Grelha 0,040
Seguridade .
1S4 9 lluminagéo 0,050
g (P=0,050)
) < Seguranc¢a Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,010
i ) - — - -
2 o (P=0,100) Sinalizac&o vertical de travessia 0,030
L E Rebaixamento de guia 0,040
= Visdo de aproximagao dos veiculos 0,020
Conforto Cobertura 0,030
Q& u (P=0,070) Banco 0,010
)
= g g Informagdes 0,030
XS -
<Q®© Acessibilidade Espago para cadeira de rodas 0,010

(P=0,050) Sinalizagao tatil 0,040
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L 9 Dom Tema Indicador Peso Parcial
Seguranca Localizagcdo no comprimento da calgada 0,070
(P=0,140) Localizagdo na largura da calgada 0,070
TOTAL 7ema 1,000 TOTAL picabor 1,000

Tabela 41 - Pesos dos Indicadores e Temas das faces de quadra Tipo 8 e 9

Dom Tema Indicador Peso Parcial
Acessibilidade Largura efetiva 0,100
(Barreiras Fisicas) Tipo de piso 0,060
(P=0,580)
Estado de conservagao da superficie do piso 0,025
Inclinagéo longitudinal 0,090
< Inclinagéo transversal 0,090
% Desnivel 0,090
< Altura livre 0,010
o )
() Obstrucéo temporaria 0,005
g Obstrucéo permanente 0,070
= Grelha 0,040
2} Seguridade o
é (P=0,050) lluminag&o 0,050
% Seguranga Sinalizag&o de faixas de pedestres 0,010
(o4 % (P=0,120) Sinalizac&o vertical de travessia 0,025
g Q Rebaixamento de guia 0,040
g é Visdo de aproximagéo dos veiculos 0,020
E Redutor de velocidade 0,025
Conforto Cobertura 0,025
é (P=0,060) Banco 0,010
Eu Informagées 0,025
g é Acessibilidade Espaco para cadeira de rodas 0,010
g© (P=0,050) Sinalizagao tatil 0,040
g Seguranca Localizagdo no comprimento da calcada 0,070
(P=0,140) Localizagdo na largura da calgada 0,070
TOTAL Tema 1,000 TOTAL mpicabor 1,000

Caso o pesquisador tenha em sua area de analise um tipo de face de quadra diferente dos
estudados nessa pesquisa, sera necessario criar um novo tipo e, apés estabelecer os
indicadores que serdo avaliados nesse tipo, deverd estipular os valores dos pesos de cada

um desses indicadores.
Para isso é necessario ordenar os indicadores deixando no topo da lista o indicador mais

importante e o0 menos importante no final.

Nesse ordenamento também € necessario adotar os seguintes parametros: i) conforto geral

e seguranca proporcionado pelo indicador ao pedestre - grupo de indicadores com maior
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peso; ii) seguranca geral de pedestres em relacdo a possibilidade de quedas - grupo de
indicadores com segundo maior peso; iii) o préximo critério também considera as quedas,
mas para o trajeto de pessoas com mobilidade reduzida - grupo de indicadores com terceiro
maior peso; iv) outro critério é a analise da questao de seguranca do pedestre relacionada a
atropelamentos e, por ultimo — sendo estes dois grupos de indicadores com o quarto maior
peso; v) a seguranca do pedestre no caso de queda com algum ferimento ou danos mais

leves - grupo de indicadores com quinto maior peso.

A partir deste ordenamento inicial € necessario analisar o grau de importancia entre os
indicadores adjacentes. A definicdo dos valores dos pesos considera a dificuldade de
adequacdo do indicador, ou seja, indicadores mais dificeis de serem alterados podem
representar até mais que o dobro do valor do peso do indicador classificado em segunda
posicdo do ordenamento, essa diferenca de valores de pesos entre os indicadores diminui
guando estes apresentam praticamente o0 mesmo grau de dificuldade de adequacdo ou em

relacéo ao conforto e a seguranca do pedestre.

Considerando a tabela 37 como exemplo, temos o indicador “largura efetiva” (peso =0,23) e
0s proximos indicadores com maior pesosdo ‘“inclinacdo longitudinal”, ‘“inclinacao
transversal” e “desnivel” (os trés com peso=0,10). O indicador de “largura efetiva” € o mais
dificil de ser alterado para se adequar, pois para aumentar a largura efetiva da calcada é
necessario diminuir a largura da caixa viaria ou o comprimento do lote. Os indicadores de
inclinacdes e desnivel também sé&o de dificil adequacgéo, mas menos que o primeiro, por isso
o valor de seu peso € menor do que a metade do anterior, no caso desses Ultimos seria
necessario uma reforma apenas nas calcadas que apresentam problema, entretanto, as
inclinacdes e desniveis sdo utilizados, por diversas vezes, para solucionar calcadas que
teriam uma inclinacdo longitudinal, devido a inclinacdo da rua, muito elevada, o que torna
dificil de solucionar tais problemas. Considera-se também que estes quatro indicadores

afetam significativamente o conforto geral e a seguranca dos pedestres.

O proximo indicador é a “obstrucdo permanente” (peso=0,08), que normalmente sdo postes
de iluminacédo locados na faixa livre de circulacdo de pedestre. Nao seria viavel para a
companhia de energia elétrica trocar estes postes de lugar apenas movendo alguns
centimetros, dessa forma, como a alteracdo também é pouco provavél como dos trés
indicadores anteriores, seu peso tem valor proximo. Em seguida, esta o indicador “tipo de
piso” (peso=0,07), mais facil de ser alterado do que o anterior, afinal € apenas uma troca no
tipo de piso das calcadas para adequa-las ao padrao existente na NBR 9050. Apresentando
maior facilidade de adequacéao, tem-se o indicador “iluminacéo” (peso=0,06), que é apenas a

uma troca de lampada ou de tipo de lampada para tornar a area mais iluminada. Os
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indicadores de “rebaixamento de guia” e “grelha” (os dois com peso=0,05) sdo faceis de
tornarem-se adequados, pela facilidade de ser construido/instalada. Os proximos
indicadores sao “estado de conservacdo da superficie do piso” e “sinalizacao vertical de
travessia” (os dois com peso=0,04), o primeiro esta relacionado a manutencéo das calcadas
e 0 segundo apenas a instalacdo de uma sinalizagao, por isso tiveram seu peso igualado. O
indicador “visdo de aproximacéao de veiculos” (peso=0,03) normalmente é apenas uma poda
em vegetacao, assim como o préximo indicador “altura livre” (peso=0,02) e a “sinalizacéo de
faixas de pedestres” (peso=0,02) que é apenas uma pintura no asfalto. O Ultimo indicador,
consequente com menor peso € a “obstrucdo temporaria” (peso=0,01) que representa algo
gue ndo atrapalhara a passagem momentaneamente, como material de obras ou mato. No
caso desses indicadores em ordem descrescente com peso de 0,08 a 0,01 as questdes de
conforto e seguranca também vao diminuindo proporcionalmente as questdes de adequacédo

dos indicadores.

z

Portanto, para definicdo dos pesos € necessario uma andlise minuciosa da relacdo dos

indicadores com sua adequacao considerando o conforto e a segunca do pedestre.

E importante salientar que a somatoria dos pesos parciais dos Indicadores tem valor igual a
1; portanto, o peso de cada indicador encontra-se em um intervalo numérico de 0 a 10 peso
dos Temas é a somatéria dos pesos parciais de seus respectivos indicadores. Nesta
pesquisa um mesmo indicador obteve um peso parcial diferente em cada tipo de face de
qguadra (tabelas 37 a 41). Isto ocorreu em fungéo da diferenciacdo do nimero de indicadores
gue compdem cada tipo de face de quadra. Esta alteracdo também ocorreu nos valores dos

pesos dos Temas.

10° PASSO - Calculo do IMPES

A estrutura de calculo do IMPES é apresentada na figura 85 a seguir, na qual a ordem de

calculos se inicia de baixo para cima.

Essa etapa é realizada ap6s a definicdo dos tipos de faces de quadras das areas e da
definicdo dos pesos para cada indicador em cada tipo de face de quadra. Portanto, caso ndo
seja necessario adicionar algum tipo de face de quadra, o pesquisador pode utilizar os
valores de pesos ja definidos nessa pesquisa e efetuar os célculos que sao listados na
sequéncia. No caso da inser¢cdo de um novo tipo de face de quadra para a analise, esta
etapa sera efetivada apenas apés a conclusédo do processo de definicdo de pesos do passo

anterior.
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Figura 85 - Estrutura de calculo do IMPES

IMPES

IMPES /0601 IMPES
_ adl
IMPESGImbaI = igﬂ IIV":’ESTiy:n:b de quadra n IMPES *Pp

Ponderado por face de quadra n = c:F|:|ua|:lra n IND

Ponderado por face de quadra n

IMPES 5, de quadra n Ponder_at;i_lo das notas
n n de indicadores
IIVIPESTipr.» de quadra n = %:MPESF“E de quadran [ iZ:FTQuadras P|ND= (NFquadra . * 2) % _1
A
IMPESFace de quadran N
IMPESFace de quadran = NFquadra n * CFquadra n NOta ﬁnal dOS

indicadores
NFquadras = % Ni
i=

Nota dos indicadores
Ni = r‘in * pn

Ponderacao do
comprimento

(o

= *
Fquadran — Cquadra n Pquadra n

O célculo do IMPES foi realizado em 7 etapas: i) calculo dos indicadores; ii) ponderacéo dos
comprimentos das faces de quadras; iii) calculo do IMPESkace de quadra;iV) Calculo do IMPE St

de quadra; V) Calculo do IMPESgiobai; Vi) calculo do IMPESgobal max; Vii) célculo do IMPESeonderado

por face de quadra. -

i) calculo dos indicadores

Ponderar as avaliacdes dos indicadores pela Equacéo 9:
Ni = ni, * pn )

Onde: N; - nota ponderada do indicador n;
ni, - nota do indicador n, cujos valores variam entre 0 a 1 de acordo com tabelas de 2
a4,

pn - peso atribuido ao indicador n de acordo com as tabelas de 37 a 41.

A somatoria da média dessas avaliacdes por indicador em cada face de quadra compora a

média de cada indicador considerando todas as tipologias de faces de quadra que resultara
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no ranking de avaliacdo dos indicadores.

Somar todas essas avalia¢cdes por meio da Equacéo 10:
NFquadras :i :Zl Ni (10)

Onde: NFquadras — NOta final das faces de quadras;

n

> N; — somatdria das notas ponderadas dos indicadores para cada face de quadra.
i=1

ii) ponderagdo dos comprimentos das faces de quadras Antes de iniciar esse célculo é
necessario classificar cada face de quadra de acordo com o comprimento delas, conforme
tabela 42.

Tabela 42 — Ponderacéo do comprimento das faces de quadras

Po_tenciql_ de Comprimento de face de Pesos (Pauadra)
caminhabilidade quadra
Alto potencial Inferior a 120m 1,0
Médio potencial 120m a 180m 0,5
Baixo potencial Superior a 180m 0,0

Fonte: adaptado de Grieco, Portugal e Alves (2015).

Apébs esse procedimento ponderar os comprimentos das faces de quadra com a Equacéo
11:

CFquadran = Cquadran * Pquadran (ll)

Onde: Cgquadra n — cOmprimento ponderado da face de quadra n;
Cquadran — COMprimento da quadra n;

Pquadra n — P€S0 quadra n; cujos valores variam de 0 a 1, de acordo com a tabela 42.

iif) calculo do calcule IMPESgce de quadra

Calcule 0 IMPESkEace de quadra n Pela EQuagéo 12:

IMPESFace de quadran = NFquadran * CFquadran ( 12)

Onde: IMPES#.ce quadran — IMPES por face de quadra n;

NF quadra n — Nota final dos indicadores da face de quadra n;
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Crquadgran — COMprimento ponderado da face de quadra n.

iv) Célculo do IMPESrtipe de quadra

Calcular 0 IMPESrip de quadra P€la EQuagéo 13:
I|VlPESTipo de quadran = ZIMPESFace de quadran / ZCTQuadras (13)
i=1 i=1

Onde: IMPESrigo de quadra n — IMPES por tipo de quadra n;

IMPE Skace de quadra n — SOMatéria dos IMPES por face de quadra n;

[

M M s

Crouadras — Comprimento total de todas das faces quadras de um mesmo tipo.
1

v) Calculo do IMPESgeba

Calcular o IMPESgioal pela Equacéo 14:
IMPESgiobal :i:zllMPESTipo de quadran (14)

Onde: 3 IMPESriy de quadran — SOMatoria dos IMPES por tipo de quadra n.
i=1
vi) Célculo do IMPESgiobal max.

O resultado dessa equacdo anterior mostrarda o indice global da avaliagdo. Para saber o
guanto ele representa da avalicdo maxima possivel € necessario refazer os célculos até este
procedimento, em uma outra tabela, com os valores de notas dos indicadores sempre 1

(valor maximo da nota), assim encontrara 0 IMPESgiobal max.

vii) Calculo do IMPESeonderado por face de quadra
Para calcular 0 IMPESponderado por face de quadra € NE€CESSArio, inicialmente, realizar a ponderagéo
das notas dos indicadores pela Equacéo 15:
Pino= (NFquadran *2)*-1 (15)
Onde: P\\p - ponderacéo dos indicadores;
NFquadra n - NOta final dos indicadores da face de quadra n.

Para o calculo do IMPESeonderado por face de quadra Utilize @ Equagédo 16:
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IMPESPonderado por face de quadran = CFquadra n * PIND (16)

Onde: IMPE Sponderado por face de quadra n - IMPES ponderado por face de quadra n;
Crquadra - cOmprimento final ponderado da face de quadra n;

Pinp- ponderacéo dos indicadores.

Os resultados dos IMPESeonderado por face de quadra S€FA0 utilizados para criar o mapa de

classificagdo das faces de quadra.

11° PASSO - Ranking dos indicadores

Com os dados das médias finais dos indicadores, considerando todas as tipologias de faces
de quadra da avaliacéo de determinada escola, o pesquisador ira ordenar as médias a partir
da melhor avaliagédo para a pior e, na sequéncia numera-las em ordem crescente, conforme

modelo da tabela 43.

Destaque na tabela as piores avaliacbes para cada indicador, assim como as piores

colocacgdes no ranking como forma de facilitar a andlise final.

Tabela 43 - Ranking da avaliacdo dos indicadores da Escola 1

. . . . ) ) ) ) ) Media Ordem
Indicador Tipol Tipo2 Tipo3 Tipo4 Tipo5 Tipo6 Tipo7 Tipo8 total  (Ranking)
Cacs1 0,073 0,000 0,170 0,033 0,024 0,110 0,026 0,100 | 0,536 1
2 Cacs2 0,043 0,012 0,035 0,042 0,035 0,070 0,030 0,015 | 0,282 6
o
E Cacss 0,014 0,017 0,010 0,011 0,005 0,000 0,066 0,000 | 0,122 10
EE = | Cacss 0,028 0,050 0,004 0,050 0,025 0,000 0,045 0,011 | 0,212 8
mn —
0@ | Cacss 0,036 0,067 0,057 0,010 0,025 0,100 0,068 0,045 | 0,407 3
Q<
<DE % Cacss 0,050 0,033 0,046 0,018 0,025 0,000 0,090 0,068 | 0,329 5
n‘—n'\"_" Cacs7 0,011 0,003 0,014 0,007 0,000 0,020 0,006 0,010 | 0,070 12
ﬁ Cacss 0,007 0,007 0,008 0,007 0,008 0,010 0,005 0,005 | 0,055 13
2 Cacso 0,070 0,053 0,069 0,064 0,060 0,080 0,053 0,018 | 0,466 2
Cacs1o 0,047 0,050 0,043 0,050 0,038 0,050 0,040 0,030 | 0,346 4
)
L
2
O | Csen1 0,038 0,030 0,030 0,041 0,030 0,030 0,031 0,019 | 0,248 7
o
o)
O}
|
n
X o Tsent 0,002 0,000 0,011 0,012 0,000 0,010 0,000 0,008 | 0,043 14
D G~
8 LZ)"ga_ Tsenz 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000 22
n < Tsens 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000 21
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. - . - ) . . ; ; Media Ordem
Indicador Tipol Tipo2 Tipo3 Tipo4 Tipo5 Tipo6 Tipo7 Tipo8 total  (Ranking)
Tscena 0,025 0,029 0,030 0,028 0,022 0,030 0,020 0,020 | 0,201 9
Tsens NE NE 0,014 0,014 0,000 NE NE 0,006 | 0,034 17
Tscne NE NE NE NE NE 0,020 NE NE 0,020 18
Tsen NE NE NE NE NE 0,040 NE NE 0,040 15
Tsens NE NE NE NE NE 0,020 NE NE 0,020 18
Tsene NE NE NE NE NE 0,000 NE NE 0,000 22
< Pcem NE NE NE NE NE NE 0,015 0,025 | 0,040 15
2
%ﬁ Pcer2 NE NE NE NE NE NE 0,005 0,010 | 0,015 19
O | Pcrrs NE NE NE NE NE NE 0,000 0,000 | 0,000 22
o)
% Pacs1 NE NE NE NE NE NE 0,003 0,010 | 0,012 20
3
=
([
7
8 Pacs2 NE NE NE NE NE NE 0,000 0,000 | 0,000 22
<
§ Psent NE NE NE NE NE NE 0,035 0,000 | 0,035 16
<< ~
3O}
a
% Psan2 NE NE NE NE NE NE 0,070 0,018 | 0,087 11

Legenda: NE — ndo existe

12° PASSO — IMPESgiopa X IMPESgiobal max

Vocé podera apresentar o IMPESg e pelo modelo da tabela 44, onde consta o valor de
cada IMPESriy de quadra, Classificado de acordo com a classificagdo da tabela 45, e sua

somatdria resultando no IMPESgopal.
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Tabela 44 - Valores de IMPESripo de quadra © IMPESgiobal

IMPESrTipo de quadra
Tipo de quadra indice parcial Classificacao parcial

IMPESripo 1 0,433 regular
IMPE Sripo 2 0,350 ruim
IMPESripo 3 0,523 regular
IMPESripo 4 0,385 ruim
IMPESripo 5 0,294 ruim
IMPESTip0 6 0,590 regular
IMPE Sripo 7 0,595 regular
IMPESripo 8 0,326 ruim

IMPESGgiobal = 3,497 Ruim

Tabela 45 — Classificacdo do IMPESripo de quadra

0,61-0,80 BOM
0,41-0,60 REGULAR
0,21-0,40 RUIM
0,00-0,20 PESSIMO

Sabendo que o valor do IMPESgha max Fepresenta uma avaliagdo 100% adequada, por regra

de trés o pesquisador determinara a porcentagem que representa o IMPESg.a €ncontrado

para a avaliagéo do entorno da area de sua escola avaliada.

13° PASSO — Mapa de classificacédo das faces de quadras

A partir dos resultados do IMPESponderado por face de quadra, Para cada face de quadra, o

pesquisador ird gerar um mapa com cores diferentes de acordo com o valor do indice,

conforme a escala de avaliacdo da tabela 46.

Tabela 46 — Escala de avaliagdo do IMPESponderado por face de quadra

Escala
100-61 Deslocamento Muito favoravel ao pedestre
60 a 21 BOM Deslocamento Favoravel ao pedestre
20 a (-20) REGULAR Deslocamento Parcialmente favoravel ao pedestre
(-21) a (-60) RUIM Deslocamento Desfavoravel aos pedestres
(-61) a (-100) PESSIMO Deslocamento Muito desfavoravel ao pedestre

Fonte: Adaptado de Zaly Shah; Rodrigues da Silva, 2010.

O modelo do mapa colorido que sera gerado é mostrado na figura 86

Na hora de delimitar a cor das faces de quadra, € necessario traca-las com as respectivas
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travessias que a compdem, ou seja, a face de quadra é composta de quadra mais

travessia(s).

Figura 86 — Mapa com 0s IMPESyanderado por face de quadra N0 €NtOrno de uma area escolar, sem escala

LEGENDA:
s

l Sentido de numeracéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras
Pn  Ponto de 6nibus

Escola
@ Norte

IM pE%ﬂiErzdadeiszsﬂe quadm
w IMPES

Ponderada de face de quadm

IMPES

Ponderado de face de quadm

— IMPES

Ponderada de face de quadm

= [MPES

Ponderada de face de quadm

100,00 a 61,00
60,00 a 21,00
20,00 a (-20,00)
(-21,00) a (-60,00)
(-61,00) a (~100,00)
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14° PASSO — Tracado das rotas mais favoraveis aos pedestres

Apés a visualizacdo da situacdo de cada face de quadra sera possivel tracar as melhores

rotas para o trajeto de cada ponto de 6nibus até a escola, conforme figura 87.

Figura 87 - Rotas acessiveis a partir do ponto P3 (Escola 1), sem escala

LEGENDA:

73 Escola
@ Norte

Pn  Ponto de 6nibus
XXX Numeragéo das faces de quadras

XXX Numeragéo das faces de quadras que
compdem as melhores rotas

e 12 Melhor rota
e 22 melhor rota
e=== 32 melhor rota
42 melhor rota
52 melhor rota

Para classificar as cinco melhores rotas possiveis, € necessario gerar a média do
IMPE Sponderado por face de quadra d€ todas as faces de quadra que compdem cada rota, até mesmo
aquelas nas quais as rotas passam apenas pela travessia da face de quadra e, gerar uma

tabela conforme o modelo na tabela 47 para facilitar a analise dos dados.
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Tabela 47 - MédIaS dO IMPESPQnderado por face de quadra para Cada I'Ota

ROTAS

~PONTO P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8
DE ONIBUS

12 ROTA 13,65 12,08 11,36 28,92 36,10 33,94 26,69 39,66
22 ROTA

32 ROTA

42 ROTA 6,43 6,68 9,99 -10,09 - - - -
52 ROTA 6,37 6,33 9,83 -4,23 - - - -

LEGENDA

15° PASSO — Analise final e comparacao entre as analises das escolas

12 MELHOR ROTA 32 MELHOR ROTA 52 MELHOR ROTA
22 MELHOR ROTA 42 MELHOR ROTA

Para comparacéo dos resultados das escolas analisadas vocé utilizara os seguintes dados: :
i) Andlise comparativa dos indicadores; ii) Andlise comparativa do IMPESga € iii) Andlise
CompafatiVa do I|VIF)ESponderado por face de quadra-

i) Andlise comparativa dos indicadores

Comparar as tabelas de ranking dos indicadores das escolas avaliadas.

i) Andlise comparativa do IMPESgpal

Comparar a porcentagem de adequacgéo da avaliagdo de cada escola em tabela que mostre

também os valores de cada IMPESrip, de quadra.

iif) Analise comparativa do IMPESonderado por face de quadra.
Comparar 0os mapas gerados pela avaliagéo das faces de quadras.
Comparar as médias das rotas dos IMPESonderado por face de quadra-

Ao final dessa etapa as avaliacbes de cada escola e o comparativo entre estas estardo

concluidos.
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APENDICE F — Vistoria Técnica da Escola 1 — Ponderacg&o das
notas e comprimento das quadras e calculo Parcial do IMPES

TIPO 1 - FACE DE QUADRA COMUM COM 1 TRAVESSIA

Peso CF Quadran | IMPES face padr(F))lrhlliDza(;é IMPES ponderado
Soma Comprimento s?g(ge(;go (compriment | de quadran oda soma de f(ascsa((jﬁéqoufdra
0 X peso) (Nf x CF) dos ind.
quadra segmento CFponderado)

103c 0,360 80,69 1 80,69 29,05 -0,28 -22,59
103d 0,435 102,15 1 102,15 44,44 -0,13 -13,28
104b 0,325 102,13 1 102,13 33,19 -0,35 -35,75
104c 0,420 56,32 1 56,32 23,65 -0,16 -9,01
105c 0,240 55,82 1 55,82 13,40 -0,52 -29,03
105d 0,405 102,11 1 102,11 41,35 -0,19 -19,40
106b 0,170 102,18 1 102,18 17,37 -0,66 -67,44
106¢c 0,465 55,32 1 55,32 25,72 -0,07 -3,87
107c 0,330 109,51 1 109,51 36,14 -0,34 -37,23
107d 0,380 102,07 1 102,07 38,79 -0,24 -24,50
108d 0,380 101,64 1 101,64 38,62 -0,24 -24,39
203a 0,165 80,61 1 80,61 13,30 -0,67 -54,01
203b 0,240 100,01 1 100,01 24,00 -0,52 -52,01
203c 0,290 80,48 1 80,48 23,34 -0,42 -33,80
203d 0,380 99,77 1 99,77 37,91 -0,24 -23,94
204a 0,445 56,56 1 56,56 25,17 -0,11 -6,22
204b 0,605 100,09 1 100,09 60,55 0,21 21,02
204c 0,415 57,13 1 57,13 23,71 -0,17 -9,71
204d 0,520 100,25 1 100,25 52,13 0,04 4,01

205a 0,110 55,70 1 55,7 6,13 -0,78 -43,45
205b 0,320 99,68 1 99,68 31,90 -0,36 -35,88
205c 0,410 55,62 1 55,62 22,80 -0,18 -10,01
205d 0,290 99,92 1 99,92 28,98 -0,42 -41,97
206a 0,425 54,96 1 54,96 23,36 -0,15 -8,24
206b 0,270 100,06 1 100,06 27,02 -0,46 -46,03
206¢ 0,390 54,83 1 54,83 21,38 -0,22 -12,06
206d 0,280 100,27 1 100,27 28,08 -0,44 -44,12
207a 0,610 27,88 1 27,88 17,01 0,22 6,13

207c 0,455 27,65 1 27,65 12,58 -0,09 -2,49
207d 0,240 99,93 1 99,93 23,98 -0,52 -51,96
208a 0,610 28,47 1 28,47 17,37 0,22 6,26

208c 0,485 28,03 1 28,03 13,59 -0,03 -0,84
209a 0,610 22,62 1 22,62 13,80 0,22 4,98

209c 0,605 26,38 1 26,38 15,96 0,21 5,54

210a 0,465 31,85 1 31,85 14,81 -0,07 -2,23
210b 0,515 99,79 1 99,79 51,39 0,03 2,99

210c 0,705 28,52 1 28,52 20,11 0,41 11,69
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TIPO 1 - FACE DE QUADRA COMUM COM 1 TRAVESSIA
Peso Pino IMPES ponderado
CF Quadran | IMPES face | padronizaca
. segmento ; de face de quadra
Soma Comprimento (compriment | de quadran o dasoma X
face de . (Spadréo x
0 X peso) (Nf x CF) dos ind.
quadra CFponderado)
segmento
211d 0,320 100,09 1 100,09 32,03 -0,36 -36,03
303a 0,240 81,30 1 81,3 19,51 -0,52 -42,28
304a 0,485 55,57 1 55,57 26,95 -0,03 -1,67
305a 0,310 56,17 1 56,17 17,41 -0,38 -21,34
306a 0,515 54,85 1 54,85 28,25 0,03 1,65
307a 0,365 56,17 1 56,17 20,50 -0,27 -15,17
308a 0,370 53,95 1 53,95 19,96 -0,26 -14,03
403b 0,840 101,83 1 101,83 85,54 0,68 69,24
403c 0,615 137,60 1 137,6 84,62 0,23 31,65
403d 0,305 102,48 1 102,48 31,26 -0,39 -39,97
404b 0,560 101,07 1 101,07 56,60 0,12 12,13
404c 0,740 110,92 1 110,92 82,08 0,48 53,24
404d 0,830 101,67 1 101,67 84,39 0,66 67,10
405b 0,540 102,10 1 102,1 55,13 0,08 8,17
405¢c 0,510 110,23 1 110,23 56,22 0,02 2,20
405d 0,550 101,92 1 101,92 56,06 0,10 10,19
406d 0,550 101,57 1 101,57 55,86 0,10 10,16
503a 0,820 100,93 1 100,93 82,76 0,64 64,60
503d 0,550 113,51 1 113,51 62,43 0,10 11,35
504a 0,650 137,66 0,5 68,83 44,74 0,30 20,65
505a 0,285 110,88 1 110,88 31,60 -0,43 -47,68
Soma 4679,47 2025,98
IMPES T1ipo1 = 0,433 REGULAR
TIPO 2 - FACE DE QUADRA COMUM COM 2 TRAVESSIAS (MEIO DE QUADRA)
P IMPES
IND
Peso CF Quadran IMPES face padronizacéo ponderado de
. segmento ) face de
Soma Comprimento (comprimento de quadran da somados
face de : quadra
X peso) (Nf x CF) ind. X
quadra seqmento (Spadréo x
9 CFponderado)
207b 0,460 108,33 1 108,33 49,83 -0,08 -8,67
208b 0,190 108,16 1 108,16 20,55 -0,62 -67,06
208d 0,370 108,23 1 108,23 40,05 -0,26 -28,14
209b 0,410 107,72 1 107,72 44,17 -0,18 -19,39
209d 0,260 107,76 1 107,76 28,02 -0,48 -51,72
210d 0,411 107,67 1 107,67 44,25 -0,18 -19,17
Soma 647,87 - - 226,86 - -
IMPEStip02 = 0,350 RUIM
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TIPO 3 - FACE DE QUADRA DE AVENIDA COM 1 TRAVESSIA

Pino
Peso CF Quadran IMPES face | padronizagao IMPES ponderado
. segmento ) de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento de quadra da soma dos x
face de : (Spadréo x
X peso) n (Nf x CF) ind.
quadra CFponderado)
segmento
4c 0,430 110,45 1 110,45 47,49 -0,14 -15,46
5c 0,430 110,95 1 110,95 47,71 -0,14 -15,53
103a 0,530 80,54 1 80,54 42,69 0,06 4,83
104a 0,650 56,83 1 56,83 36,94 0,30 17,05
105a 0,380 54,99 1 54,99 20,90 -0,24 -13,20
106a 0,540 55,69 1 55,69 30,07 0,08 4,46
107a 0,510 110,23 1 110,23 56,22 0,02 2,20
303c 0,520 81,02 1 81,02 42,13 0,04 3,24
304c 0,810 56,15 1 56,15 45,48 0,62 34,81
305¢c 0,590 55,85 1 55,85 32,95 0,18 10,05
307c 0,475 56,21 1 56,21 26,70 -0,05 -2,81
308¢c 0,720 53,72 1 53,72 38,68 0,44 23,64
404a 0,510 114,10 1 114,10 58,19 0,02 2,28
405a 0,480 107,92 1 107,92 51,80 -0,04 -4,32
Soma 1104,65 - - 577,95 - -
IMPEStip03=0,523 REGULAR
TIPO 4 - FACE DE QUADRA PERPENDICULAR A AVENIDA COM 1 TRAVESSIA NA AVENIDA
IMPES
sepr?lse?no CF Quadran flell\f:ZEdsé adr(fr;NDa ao ponderado de
SOMA Comprimento 9 (comprimento p 1zac face de quadra
face de quadran da somados dra
uadra X peso) (Nf x CF) ind. segmento (Spadréio x
q ) CFponderado)
3b 0,365 105,81 1 105,81 38,62 -0,27 -28,57
3d 0,530 106,06 1 106,06 56,21 0,06 6,36
4b 0,290 105,95 1 105,95 30,73 -0,42 -44,50
4d 0,460 106,36 1 106,36 48,93 -0,08 -8,51
5b 0,525 106,12 1 106,12 55,71 0,05 5,31
5d 0,360 106,33 1 106,33 38,28 -0,28 -29,77
6d 0,260 106,36 1 106,36 27,65 -0,48 -51,05
303b 0,455 105,08 1 105,08 47,81 -0,09 -9,46
303d 0,505 104,90 1 104,90 52,97 0,01 1,05
304b 0,550 105,31 1 105,31 57,92 0,1 10,53
304d 0,455 104,87 1 104,87 47,72 -0,09 -9,44
305b 0,165 105,87 1 105,87 17,47 -0,67 -70,93
305d 0,400 105,42 1 105,42 42,17 -0,2 -21,08
306b 0,380 105,83 1 105,83 40,22 -0,24 -25,40
306d 0,240 105,69 1 105,69 25,37 -0,52 -54,96
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307b 0,460 104,76 1 104,76 48,19 -0,08 -8,38
307d 0,320 104,81 1 104,81 33,54 -0,36 -37,73
308b 0,340 104,90 1 104,90 35,67 -0,32 -33,57
308d 0,270 105,01 1 105,01 28,35 -0,46 -48,30
309d 0,380 105,26 1 105,26 40,00 -0,24 -25,26
Soma 2110,70 - - 813,52 - -

IMPEStip, 4= 0,385 RUIM

TIPO 5 - FACE DE QUADRA PERPENDICULAR A AVENIDA COM 2 TRAVESSIAS (1 COMUM E 1 DE AVENIDA)
IMPES
Peso CF Quadra n face de g P'ND ) LMPES pdondere(ljdo
SOMA Comprimento segmento (comprimento quadra padronizacao e face € quadra
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
103b 0,261 114,32 1 114,32 29,84 -0,478 -54,64
104d 0,376 114,38 1 114,38 43,01 -0,248 -28,37
105b 0,240 114,32 1 114,32 27,44 -0,52 -59,45
106d 0,301 113,38 1 113,38 34,07 -0,399 -45,24
Soma 456,40 - - 134,35 - -
IMPESrtipo 5 = 0,294 RUIM
TIPO 6 — FACE DE QUADRA DE ESCOLA COM 1 TRAVESSIA E TRAVESSIA ESCOLAR
IMPES
seprise?lto CF Quadran face de adr(frﬁ[z)a ao gvleF;Ecsede;dSraé(ljdrg
SOMA Comprimento 9 (comprimento quadra p ¢ 3
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
504a 0,261 114,32 1 114,32 29,84 -0,478 -54,64
Soma 118,56 - - | 69,95 | - -
IMPESrip06 = 0,590 REGULAR
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TIPO 7 - FACE DE QUADRA COM UM PONTO DE ONIBUS E 1 TRAVESSIA

IMPES
Peso CF Quadran face de g P'ND ) LMPES pdondere(ljdo
SOMA Comprimento segmento (comprimento quadra padronizacao e face € quadra
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
107b 0,48 102,20 1 102,20 48,55 -0,05 -5,11
502b 0,50 107,66 1 107,66 53,29 -0,01 -1,08
504d 0,66 100,15 1 100,15 66,10 0,32 32,05
60la 0,74 118,77 1 118,77 87,30 0,47 55,82
Soma 428,78 ‘ - ‘ - 255,23 - -

IMPEStip07 = 0,595 REGULAR

TIPO 8 - FACE DE QUADRA DE AVENIDA COM 1 TRAVESSIA E PONTO DE ONIBUS

IMPES
Peso CF Quadran face de P'ND ) IMPES ponderado
. segmento ) padronizagéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento quadra X
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
3c 0,275 101,78 1 101,78 27,99 -0,45 -45,80
108a 0,365 110,57 1 110,57 40,36 -0,27 -29,85
306¢c 0,505 55,36 1 55,36 27,96 0,01 0,55
403a 0,520 136,93 0,5 68,465 35,60 0,04 2,74
Soma 404,64 - - 131,91 - -
IMPESripo s = 0,326 RUIM
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APENDICE G - Fotos dos principais problemas de

microacessibilidade encontrados no entorno da Escola 1

Figura 88 - Auséncia de sinalizagéo tétil no ponto Figura 89 - Auséncia de rebaixamento de guia e

de 6nibus sinalizacéo vertical de travessia

Figura 90 - Estado de conservacao do piso da Figura 91 - Estado de conservacéo do piso da
calcada calcada

Figura 92 — Presenca de obstrucéo temporaria na Figura 93 - Presenca de grelha na faixa livre da

calcada e altura livre minima da vegetacéo calcada com véos irregulares
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Figura 94 - Degrau na cal¢cada Figura 95 - Degrau na calcada

Figura 96 - Tipo de piso da calgada escorregadio  Figura 97 - Largura efetiva da calcada inadequada
devido a obstrugdo permanente de vegetacéo

Figura 98 - Obstrucéo temporaria Figura 99 - Largura efetiva da calgada inadequada
devido a obstru¢do permanente

Figura 100 - Obstrugcé@o permanente (vegetacao) e
obstrucéo temporaria (entulho)
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APENDICE H — Ranking do IMPES o nderado de face de quadra @ Escola 1

IMPES Face d IMclpEsd Face d

ace de onderado ace de

RANKING f‘;?:g%e;z%gg; quadra RANKING [()je face de quadra

quadra

1 403b 52 -8,51 4d
2 404d 53 -8,67 207b
3 502a 54 -9,01 104c
4 55,82 601a 55 -9,44 304d
5 53,24 404c 56 -9,46 303b
6 34,81 304c 57 -9,71 204c
7 32,05 504d 58 -10,01 205¢
8 31,65 403c 59 -12,06 206¢
9 23,64 308c 60 -13,20 105a
10 21,34 504a 61 -13,28 103d
11 21,02 204b 62 -14,03 308a
12 20,65 503a 63 -15,17 307a
13 17,05 104a 64 -15,46 4c
14 12,13 404b 65 -15,53 5¢c
15 11,69 210c 66 -19,17 210d
16 11,35 502d 67 -19,39 209b
17 10,53 304b 68 -19,40 105d
18 10,19 405d 69 -21,08 305d
19 10,16 406d 70 -21,34 305a
20 10,05 305¢ 71 -22,59 103c
21 8,17 405b 72 -23,94 203d
22 6,36 3d 73 -24,39 108d
23 6,26 208a 74 -24,50 107d
24 6,13 207a 75 -25,26 309d
25 5,54 209c 76 -25,40 306b
26 5,31 5b 77 -28,14 208d
27 4,98 209a 78 -28,37 104d
28 4,83 103a 79 -28,57 3b
29 4,46 106a 80 -29,03 105c¢
30 4,01 204d 81 -29,77 5d
31 3,24 303c 82 -29,85 108a
32 2,99 210b 83 -33,57 308b
33 2,74 403a 84 -33,80 203c
34 2,28 404a 85 -35,75 104b
35 2,20 405¢ 86 -35,88 205b
36 2,20 107a 87 -36,03 211d
37 1,65 306a 88 -37,23 107c
38 1,05 303d 89 -37,73 307d
39 0,55 306¢c 90 -39,97 403d
40 -0,84 208c 91 -41,97 205d
41 -1,08 502b 92 -42,28 303a
42 -1,67 304a 93 -43,45 205a
43 -2,23 210a 94 -44,12 206d
44 -2,49 207c 95 -44,50 4b
45 -2,81 307c 96 -45,24 106d
46 -3,87 106¢ 97 -45,80 3c
47 -4,32 405a 98 -46,03 206b
48 -5,11 107b 99 -47,68 505a
49 -6,22 204a 100 -48,30 308d
50 -8,24 206a 101 -51,05 6d
51 -8,38 307b 102 -51,72 209d




103 -51,96 207d
104 -52,01 203b
105 -54,01 203a
106 -54,64 103b
107 -54,96 306d
108 -59,45 105b
109 -67,06 208b
110 -67,44 106b
111 -70,93 305b

Escala

100,00 a 61,00

60,99 a 21,00 BOM
20,99 a (-21,00) REGULAR
(-20,99) a (-61,00) | RUIM
(-60,99) a (- :

100,00) PESSIMO

195



da Escola 2

e

ecnica

A~

00'L 00'0 00’0 ool 05’ 0o'tL 00'L 0o'tL 00'tL 00'tL 0o'tL 05’ 0o'tL 0o'tL 05’ BZ0g
00'tL 00’0 00'o 000 05’ 00'L 00'tL 0o'tL 00’0 00'o 00'o 05’ 0o'tL 00'o 00’0 qLog
00’k 00'0 00'o 00'0 05’ 0o't 0o’k 00'0 00'0 05" 0o't 05’ 00'0 00'o 00'0 PZOY
00’k 00'0 00'0 00'0 05’ 0o't 00’k 00'L 00'0 00'0 00’0 00'0 0o’k 00’0 05’ JE0F
05" 000 00'0 000 05’ 00’k 0o’k 0oL 'L 00'0 00'0 0s'0 0o’k 00'0 'L qQZoF
00’0 000 00'0 000 05’ 00’k 0o’k 0oL 'L 00'0 00'0 000 0o’k 00'0 000 BZOF
05" 000 00'0 0o’k 05’ 00't 00’k o'l 'L 05" 00't 0s'o 0o’k 00'0 000 PLOF
00’k 000 00'0 0o’k 05’ 00'0 00’k 0oL 000 05" 00'0 000 0o’k 00'0 000 L0
00'tL 000 00'o 00’0 0o'L 00'L 00'tL 0oL 000 0n'tL 00'L 05’ 0o'tL 00'o 000 PHOL
00'tL 000 00'o 00’0 05’ 00'L 00'tL 0oL 000 0n'tL 00'L 00’0 0o'tL 00'o 000 fal 11
00'L 00'0 00’0 000 05’ 0o'tL 00'L 0o'tL 00'0 00'tL 0o'tL 05’ 0o'tL 00’0 05’ aroc
00'tL 00’0 00'o 0o'tL 05’ 00'L 00'tL 0o'tL 00’0 0o'tL 00'L 000 0o'tL 00'o 05’ BpOL
00’k 00'0 00'o 00'0 00'0 0o't 0o’k 00'L 05’ 0o’k 0o't 05’ 00'0 00'o 00'0 PLoL
00’k 00'0 00'0 00'0 00'0 0o't 00’k 00'L 00'0 0o’k 0o't 05’ 05’ 00’0 00'L qcoc
05" 000 00'0 0o’k 05’ 00’k 0o’k 0o'L 000 00’0 00'0 000 0s'0 00'0 000 BLOL
00’k 000 00'0 000 05’ 00’k 0o’k 0o'L 0oL 00’k 00’k 0s'0 0o’k 00’k 05’ JZ0E
00’k 000 00'0 0o’k 05’ 00't 00’k 0oL 000 05" 00't 0so 0o’k 00'0 000 qzoc
00’0 000 00'0 000 0oL 00't 00’k 0oL 000 00’0 00'0 000 0o’k 00'0 05’ BZOL
00'tL 00’0 00'o 0o'tL 05’ 00'L 00'tL 0oL 000 00'o 00'o 05’ 0o'tL 00'o 00’0 qLoc
00'tL 00’0 00'o 000 05’ 00'L 00'tL 0oL 000 00'o 00'o 000 0o'tL 00'o 05’ BLOE
00'tL 000 00'o 00'0 0o'L 00'L 00'tL 00’0 000 0o'tL 00'L 05’ 05’ 00'o 000 PZOZ
00'tL 000 00'o 000 05’ 0n'L 00'tL 0o'L 0o'L 00'o 0n'L 05’ 000 00'o 000 qiLoz
00’k 00'0 00'o 00’0 05’ 0o't 00’k 00'L 00'0 0o’k 0o't 05’ 05’ 0o't 05’ PFOL
00’k 00'0 00'0 00'0 00'L 0o't 00’k 00'L 00'L 0o’k 0o't 05’ 0o’k 0o't 05’ qcok
00’k 00'0 00'0 00'0 05’ 0o't 00'0 00'L 00'0 0o’k 0o't 05’ 00'0 00'o 00'0 qLok
.—uzn.nn_n m:gn_n N:ﬁnn_n rzgn_- _.__un.n a oL .nu.{u I3 nﬁ.qu o .nu.{u I .—ﬂ.a.U 9 nn.d.U g .nn.d.U ¥ .—ﬂ.qu T .nu.{u N.—ﬂd.u _._._n.qu
ehueinGag apepunbag (seDis14 SENAUE]) SpEDIQISSaDY thﬂm,u_._mﬂ

WISSIAWHL b WOD WNNOD YHOYND 30 32%4 - 1 OdIL

APENDICE | — Vistoria T

196




197

00't 000 00’0 00’0 05°0 00°k 00°L 00°k 000 00k 00°k 05°0 050 0o0'L 00’0 qroL
050 000 00’0 00’0 05°0 00°k 00°L 00°k 000 000 00°k 05°0 050 0o0'L 050 PG0L
00°0 000 00’0 00’0 05°0 00°k 00°L 000 00°k 050 00°0 05°0 00°0 00’0 00’0 BEOL
00't 000 00’0 00’0 00°k 0o0'k 00’k 0o0'k 00°k 00’0 00°k 05°0 00°k 00’0 0o0'L qzoL
00°0 000 00’0 00’0 00°0 0o0°k 00°0 0o0°k 00°k 0o0'k 00°k 05°0 050 00’0 00’0 BZ0L
00°L 00’0 00’0 00’0 05°0 00’k 00°k 00’k 00°k 00'k 00°0 05°0 00°0 0o0'L 0o0'L €09
050 00’0 00’0 00’0 05°0 00’k 00°k 00’k 00°k 00'k 00°k 05°0 00°k 0o0'L 00’0 PZ09
00l 00’0 0o'n 0o'n 050 00’k 00°0 00’k 00'n 00’0 000 00°0 000 0o0'n 0o'n 209
00l 000 0o0'n 0o0'n 050 00'k 00'k 00'k 00l 0so 00l 050 080 00’ 0s'n qz09
00l 000 0o0'n 0o0'n 050 00'k 00'k 00'k 00'0 00’k 00'0 00°0 00l 00’ ([ BZ09
00l 00°0 00'n 00'n 050 00'k 00°k 00'k 00l 0o 00'0 050 0G0 00l 00l qLo9
00’k 000 00’0 oo’k 05°0 0o0'k 00’k 0o0'k 00'k 000 00°0 05°0 00'k 00’0 00’0 PEOG
00’k 000 00’0 00’0 00°0 0o0'k 00’k 0o0'k 000 00°k 00°0 00°0 050 00’0 00’0 220G
00°L 000 00’0 00'L 05°0 00’k 00’k 00’k 00°0 00’k 00°0 05°0 00°k 00’0 05’0 qg0s
00't 000 00’0 0o0't 05°0 00’k 00°k 00’k 00°k 0o0°k 00°k 00°0 00°0 0o0'L 0o0't BLOG
00't 000 00’0 00’0 00°k 00°k 00°L 00°k 000 00k 00°k 05°0 050 0o0'L 00’0 220G
00't 000 00’0 00’0 00°k 00°k 00°L 00°k 000 00k 00°k 05°0 050 0o0'L 00’0 qzos
—uzwﬂn_. mzm.mn_. sz.mn_r sz.wn_. —.n_wwu O—. qu.U m qu.U m qu.U M wn.q.u m wn.q.u .m wn.q.u W wn.q.U ﬂ wn.q.u an.q.u Fqu.U
seipenb
elueinbag apepunbag (seais14 senialeg) apepl|iqissany ap saoe

VISSIAVHL L WOD WNINOD YdHavND 30 32v4 - | OdiL




198

00’k 00’k 00'o 00'o 00'o 05’ 00'tL 00’k 00'tL 00'o 00’k 00’k 05’ 00'tL 00'o 00’0 PLOS
00'o 00’k 00'o 00'o 00'o 05’ 00'tL 00’k 00'tL 00'o 00'o 00'o 05’ 05’ 00'o 05’ PLOS
00’k 00’k 00'o 00'o 00'o 05’ 00'tL 00’k 00'tL 00'o 05’ 00'o 05’ 05’ 00'o 000 PO
00'L 0o'L 00’0 000 000 05’0 0oL 00'L ool oo0'0 00'L 0o'L 05’0 05’0 00'L 00'0 PLOZ
000 0o'L 000 000 000 050 0oL 00'L oot 000 00'L 0o'L 050 000 0o'L 000 PLOL
00'o 0ol 00'o 0o0'o oot 0s’ oo'o 0o'lL oot oo'o 0o'lL oo'o 0o0'o ns’ 00'o 000 BLOL
00’k 00’k 00'o 00'o 00'tL 05’ 00'tL 00’k 00'tL 00’k 05’ 00'o 05’ 0s’ 00'o 0o'L R
00'o 00’k 00'o 00'o 00'o 05’ 00'tL 00’k 00'tL 00’k 00’k 00'o 05’ 05’ 00’k 0o'L qe
00’k 00'0 00'o 00'o 00'tL 05’ 00'o 00’k 00'o 00'o 00'o 00'o 00'o 00'o 00’k 05’ r4
m:gn_u .—uze.nn_u ﬂ:gn_u Nzgn_l _._Inunn_l —.n_g“_ ﬁ__rnn.d.“_ mnu.d.mu_ .mmu.d.u .m ._u.d.ﬂ_ .m.nu.d.mu_ m ._u.d.ﬂ_ .—“_.nu.d.mu_ ﬁmu.d.u N._u.d.ﬂ_ —.mu.d.“_
edueinbag apepunbag (semis14 Senaueg) apepIQISSa0Y Mw:wﬂmu:wﬂ
WISSIAWHL L WOD YAINIAY 30 vHAYND 30 3D0v4 - £ OdIL
SED 000 000 0o'o 050 0o'L 0oL 0o'L 0o'L 0o'L 000 000 000 0o'o 050 ELOF
CED oo'o 00'o oo'o 0s’ 0oL oot 0ol oo'o oo'o 0o0'o 000 0o'lL oo'o 0o0'o JL0E
—_.zﬂ.nn_n m:ﬂnn_l Nzﬁ.nn_n rzﬁ.nn_n —._ug“_ ._“:. nu..a.U mdu.{u Wnu..a.u ._m ._u..a.U .m.nu..a.u m .nu.c.mu_ T.nu.c.mu_ m .nu.c.mu_ N.nu..qU rnu..a.U
edueinbag apeplunbag (seois1y seaaueg) SpEPIQISSa0Y th_nm_mu___wﬂ

(WHOWND 30 0[W) SWISSIAVHLE WOD WNINOD YHAYND 30 32v4 - Z OdIL




199

00'0 0L'0 00’0 00'o 05’ 00’k 00’k 00'o 0o’ 0o'L 0o'L 00’k 00'o 0o'L 00’k 00'o PlOL
000 00’k 000 00'o 00'o 05’ 00’k 00'o 0o’ 000 000 00’k 05’ 000 00’k 00'o 2409
000 0o'L 000 ooo ooo 00'L 0o’L 0o'L 0ol 000 000 000 000 050 0o'o 000 eLog
00'0 00’k 00’0 00'o 00'o 05’ 00’k 00'o 0o’ 00'o0 0o'L 00’k 00'o 05’ 00'0 05’ JL05
000 0L'0 000 00'o 05’ 05’ 00’k 00’k 0o’ 000 05’ 00'o 00'o 000 00’k 00'o ELOS
00'0 0o’ 00'0 00’0 00’0 05’0 0o'lL 00'lL 0o'l 00'0 0o'lL 00’0 00’0 0o'lL 000 050 akog
000 SED 000 oo'o oo'o 0o'o 0o'L 0o'l o'l 000 000 00’0 oo'o 05’ 000 05’ L0z
000 SED 000 00'o 00'o 05’ 00’k 00’k 0o’ 000 0o'L 00’k 00'o 05’ 00’k 05’ BLOZ
00'0 SED 00'0 00’0 00’0 050 00'L 00'L 00'o 000 050 oo0'0 oo'0 000 0o'L 00’0 201
ngn_l .—uzﬂ.nn_u Mzﬂnn_u Nza.nn_u —.zﬂ.nn_n rngu ﬁ__r .nu.n.U m.nu..n.u ‘W.nu..n.u .m .nu.n.U .m.nu..n.mu_ m .nu..qU .—“_..nu..o.U H .nu..n.U_ N.nu..qﬂ_ —.._u..o.U
edueinbag apepunbag (seDiS14 SENALER) ApEQ|IQISSaDY m.Em_uM:w
(WAINAAY 30 + 3 WANOD b SYISSIAVHL Z 0D WAINIAY ¥ 8V INIaNIdHId YHO VYN0 30 32v4 - S OdIL seoed
00'o 00’k 00'o 00'o 00'0 00'0 00’k 00'0 00’k 0o’ 00’k 00’k 05’ 00'o 00'0 00'o JZ0L
00’k 05’ 00’k 00'o 00’k 05’ 00’k 00’k 00’k 00'o 05’ 00'o 05’ 00'o 00’k 00'o 5
000 000 0o'o 000 0o'L 050 0oL 0o'L 0o'L 0o’ 000 ooo 0s'0 00'L 0o'o 000 ar
00’k 00’k 00'o 00'o 00’k 05’ 00’k 00’k 00’k 0o’ 00’k 00’k 05’ 00’k 00’k 00'o L
00’k 00’k 00'o 00'o 00’k 05’ 00’k 00'0 00’k 00'o 00’k 00’k 05’ 05’ 00'0 00'o qz
m:e.nn_n .—u:gn_l .mza.nn_n Nzgn_l —.zgn_n rngu ﬁ__—. nud.U m.nn.d.ﬂ_ .m._n.d.ﬂ_ hnu.d.U m.nu.d.U m ._n.d.U .—“_.au.d.U .mnu.d.U Nmu.d.ﬂ_ —.._n.d.U
ehueinbag apepunbag (se0I1=1) SEAAUED) SpER|IQISSa0Y thﬂ”u:h

WAIHIAY ¥H VISSIAVHL b WO WAINIAY ¥ HY 1N JIONIdHId YHAWND 30 3DV4 - ¥ OdIL




200

00'L | 00°L 000 000 000 | 000 00'0 000 | 000 | 00O [ OO'L 050 0oL | 00°L | 00°L 00'0 00’0 000 | 0S0 | 050 | 000 [0S0 | EDOL

000 | 00°L | OO0 00'0 000 | 000 0o'o 00’k | 00°0 | OO0 | OO') 00'o 00’k | 000 | 0OL 00'o 00’k 00’0 | 05 05’ 00'0 | 05 120 4

00'L | 00°0 (00D 0o'L 000 | o0'L 0oL 0s’ 000 | 000 | 00D oo'o 0oL | 00°0 | OOL 0o'L ootk o't S0 | 00°L | O0'L | OO | PGOE

00’0 | 000 (000 0o'lL 000 | 00L 0o'tL 00'L | 000 | OO0 [ 00D 050 0oL | 00°L | 00°L 0o'tL 00’0 00'L | 050 | 000 | 000 | OO0 | PEOS
o o o - - - - = = = = 1] £ o o o o o o o 1) o M
s |8 |85 | 8 |9 |3 |9 |8 |8 |¢]|¢8 5 Bl 8|8 | B 8|8 |8 |8 |8 |8 | 8
] = 5] 2 w =] - = [0} T = = m [ =) = &= th i 2] L] - o
2

edueinbas |spepigissaoy ouIcI0) eSueinbag apeplnbag (sEDIS14 SENALUET) SPED|IQISSa0Y m.
YISSIAYHL 3 SNEINC 3T OLNOd AN WOD VHAYND 30 32%4 - L OdIL m

00'o 00'o 00'o 00’k 00'o SE'D 00'0 05’ 05’ 0o'L 00'0 00’k 00'0 00'0 00'o 05’ 00'o 0o’k 0o0'o PZOL
00'o 0s’ 0oL 0o'L oo'tL 000 000 000 oo'o 0oL 0oL 0o'L 000 ng’ ool ns’ 0g’ 0o'o 0s’ qzol
m.zﬁ._n_n .mzﬁ._n_l .ngn_l .m.za.nn_l .—__za.nn_n Hzgn_l Nzgn_l —.zﬁ.nn_l rn_ﬂ.nU ﬁ__—. .n.-.v.o.ﬂ_ m.._u..n.u m._u..n.u .m ._u..n.U w._u..n.u m .n.-.v.o.ﬂ_ .—“_..nu..o.U M .nu..o.ﬂ_ N.nu.qU r.nu..n.U a H_
edueinbag apepunbag (se0iS14 SENAUET) SpED|IQISSa0Y m. m

w &

HY10D53 VISSIAVHL I VISSIAVHL | NOD V10253 30 wHAYND 30 3D2V4 -9 OdiL




201

0oL 0oL 0o'o 00’0 oo'L 050 0oL oo'o 0oL 00’0 0oL 0oL 050 050 0o'o 000 EZOL

mzaan_l Tzﬂnn_u m:ﬂnn_u Nzaan_l —.zgn_l r_ug U ._ur .nu..qU m._. ._u.a.U m .nu..a.U .m .nu..a.U m..nu..a.U m ._u.a.U T ._u.a.U m .nu.c.U N.nu..a.U rnu..a.U
seapenb
edueanbag apepunbag (se2IS14 SENQUE]) SpERIQISSIDY o e

WAINAAY YHLNO ¥ HYIN AN IdY3d YVISSIAVHL L WOD WAINIAY 30 YHAYND 30 32%4 — 0k OdIL

00'L [ 00°L | 000 00'o 000 00'o 000 | 000 | 00 | OO0 | OO0 | OO0 050 000 | 00°F | OO | OO'L | OO0 | OO0 [0OOO | QOO | 000 |00 PE
a m
o -l o o - - - -4 - -4 - - o o Lz 7] (3] 2] 3] 2] 'r] v ] )
A I I s § | $]s|&8 |8 |z3|s 5 S8 |8 |8 |8 | B |8 |8 |38 |&8|8
= = i 2 @ = - th = Y ) = Y 2 = & - - th = e T =Y iy
L]
£
edueanbag | apepgissany OO0 edueinbag apepunbasg (seis14 sENaLEg) SpERIQISSaDY B
2
SNEIND 30 OLNOd 3 WOINAAY YN WISSIAVHL b WO YAINIAY ¥ UV INDIONIdHId YHAYND 30 3Dv4 - 6 OdIL @
00'L | 000 | ODD 0oL 00'o 0oL 00°L (000 (00F | 00D [ 000 | 004 oo'o 00°F | 000 | OO'F | OD'F | OO (OO0 |OSO (000 (000 |00} | EBLOM
00'L | 00°L | 000 00’0 00'0 000 000 (000 (00°L | 00D | OO0 | OD'O 050 000 | 00°L | 0O'L | OOL | OO0 (000 |OO'D [0O0O |0OOQ (OOL| Q%
o m
) o v ) = - - - - o 1] 1] 1] 1] o 7] 1) & o m
s |85 | & 5 s | ¢ |£|leg|&a |8 |8 |3 2 5|8 |5 |8 |8 |5 |8 |8 |8 |8 |8
= = = = = = - e £ 2 = = e = = = -~ S wn = e ) =Y M.
2
ehueinbag | apepgissasy CUIoUoD efueinbag apepunbag (sems1y senaueq) apepIgISsa0y B
2
SNAIND 30 OLHOd 3 WISSIAVHL b IN0D YOINIAY 30 YHAYND 30 30V4 - 2 OdIL ®




da Escola 2 - Notas com pesos dos

e

ecnica

A~

Soe'D 0ED'D 000'0 | 000'0 | 0000 DED'D 0s0'0 | o2o'o | owo'o | ooo'o | ooo'n | ooo'o | oson 0¥0'0 000’0 | o00'D | Qg
06F'0 0ED'D 000'0 | 000'0 | 0000 DED'D 0s0'0 | o2o'n | ooo'n | ooo'o | oso'n | oovo | oson 000'0 poo'o | ooo'n | peow
DLE'D 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'oc | ogo'o | owo'o | ooo'o | ooo'o | ooo'o | ooo'o 0¥0'0 000’0 | su'o | ozor
555'0 510'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ogo'o | owo'o | ozo'o | ooo'o | ooo'o | oso'o 0¥0'0 poo'n | oeg'o | azor
Sz 000'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ozo'o | owo'o | ozo'o | ocoo'o | ooo'o | ooo'n 0¥0'0 poo'os | ooo'o | ezor
DLE'D 510'0 000'0 | 000'0 | 0200 0E0'0 0so'c | ozo'o | owo'o | ozo'o | oso'o | ook'o | oso'n 0¥0'0 poo's | ooo'o | eor
SIF'D 0ED'D 000'0 | 000'0 | OE00 DED'D 000'0 | o20'n | owo'o | ooo'o | oso'o | ooo'o | ooo'n 0¥0'0 000’0 | ooo'n | ovor
508'0 0ED'D 000'0 | 000'0 | 0000 080'0 0s0'0 | ogo'o | owo'o | ooo'o | ook | oovo | oson 0¥0'0 000’0 | o00'D | PROE
SEE'D 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ogo'o | owo'o | ooo'o | oov'o | ook'o | ooo'o 0¥0'0 000’0 | ooo'o | ovoc
08E'0 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ogo'o | owo'o | ooo'o | oov'o | oor'o | oso'o 0¥0'0 000'0 | sui'o | aros
06Z'0 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0200 0E0'0 oso'c | ozo'o | owo'o | ooo'o | oov'o | ook'o | ooo'n 0¥0'0 000'0 | sui'o | epog
0¥Z'0 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 000'0 oso'c | ozo'o | owo'o | ow'o | oov'o | ook'o | osoo 000'0 poo'o | ooo'o | Pgog
5810 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 000'0 oso'c | ozo'o | owo'o | ooo'o | oov'o | ook'o | osoo 020'0 poo'o | oez'o | agog
D2E'D S10'0 000'0 | 000'0 | OE00 DED'D 0s0'0 | o2o'o | owo'o | ooo'o | ooo'n | ooo'o | ooo'n 020'0 po0'0 | ooo'n | egos
D2E'D 0ED'D 000'0 | 000'0 | 0000 DED'D 0s0'0 | ogo'o | owo'o | ozo'o | oo | oovo | oson 0¥0'0 0200 | ski'D | ozos
DEE'D 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0200 0E0'0 0so'c | ogo'o | owo'o | ooo'o | oso'o | ook'o | oso'o 0¥0'0 000’0 | ooo'o | azog
5950 000'0 000'0 | 000'0 | 0000 090'0 0so'c | ogo'o | owo'o | ooo'o | ooo'n | ooo'o | ooo'n 0¥0'0 000'0 | sui'o | ezog
DLL'D 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0200 0E0'0 oso'c | ozo'o | owo'o | ooo'o | ocoo'n | ooo'o | oso'n 0¥0'0 poo'o | ooo'o | Qg
5080 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 oso'c | ozo'o | owo'o | ooo'o | ooo'o | ooo'o | ooo'n 0¥0'0 000'0 | sui'o | ebog
0¥Z'0 0£0'D 000'0 | 000'0 | 0000 080'0 0so'c | ozo'o | ooo' | ooo'o | oov'o | oor'o | oson 020'0 poo'o | ooo'o | pzoz
0ZF'0 0£0'D 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ozo'o | oto'o | ozo'o | ooo'n | oor'o | oson 000'0 poo'o | ooo'o | @z
5ZE'D 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ogo'o | owo'o | ooo'o | oov'o | oor'o | oso'o 020'0 0L0'0 | sLi'D | POl
SEF'D 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 080'0 0so'oc | ogo'o | owo'o | ozo'o | oov'o | oov'o | oso'o 0¥0'0 0L0'0 | ski'o | agow
09E'0 0£0'0 000'0 | 000'0 | 0000 0E0'0 0so'c | ooo'o | owo'o | ooo'o | oov'o | ook'o | oson 000'0 000'0 | o00'0 | Qob
£0'0 so'o ¥0'0 z0'0 a0'o s0'o ao'o | o' | zo'o | oMo | oMo oo ¥0'0 20'0 £z'0 | sosad
.—_.Iﬂ.nl_l .m:ﬂ.nl_l Nzﬂ.nl_l rzﬁnl_l rn_ﬂ.n U .ﬂ—r nﬂi.u m. nﬂd.u .m nﬂ.«.U M an.d.u m. nﬂd.u m nﬂd.u .—_.an.d.u M aﬂ.a.u Nnﬂd.u —.a n.d.u W.WHE—._U
BWOS edueinbag apepunbag (sedis1] sENaueg) SpEpIQISSa0Y wmﬂuﬂ

WISSIAWHL b 0D WNNOD YHAYND 30 30¥4 - 1 OdIL

APENDICE J — Vistoria T

Indicadores

202




203

SZ0'0 000’0 | o00'0 | S00'D TE0'0 6¥0'0 | #Z0°0 | 600'0 | 200°0 | 080'0 | 6S0'0 | SE0'D Zo'o zZo'0 | 0L0'0 _MM”.._&
0620 0E0'0 000'0 000'0 000'0 0200 050'0 080°0 | 010'0 | o00'0 | OOL'0 | OOL'O | 0S0°D 0Z0'0 0L0'0 000'0 | aros
08E'D 5100 000’0 000’0 000'0 0E0'0 050°0 020°0 | 0LO'0 | 00O'0 | OOO'D | OOL'O | 0S0°0 0zZ0'0 0L0°0 | SHE0 | PSOL
cee' 000'0 000’0 000'0 0000 020'0 050°0 020'0 | oO0'D | OZ0'0 | 0SO0'0 | OOO'0 050°0 000’0 000'0 000’ | Ecos
525 0E0'0 000'0 000'0 000'0 090'0 050'0 080°0 | 010’0 | ozo'0 | 0000 | OOL'O | 0S0°D 0¥0'0 000'0 0ET'0 | Qg
0ET'0 000'0 000’0 000’0 000'0 000'0 050°0 000°0 | 0100 | 0ZO'0 | OOL'D | OOL'O | 05S0°0 0zZ0'0 000’0 0o0'o | EgoL
S8F'0 020'0 000'0 000’0 000'0 020'0 050'0 020'0 | 0w0'0 | ozo'0 | oOL'0 | OOO'0 | 0S0°D 000'0 0L0'0 0EZ'0 | oL08
0sz'0 5100 000'0 000'0 000'0 0200 050'0 080°0 | 010’0 | ozo'0 | OOL'0 | OOL'O | 0S0°D 0¥0'0 0L0'0 000’0 | PEos
0zs' 0E0'0 000'0 000'0 000'0 0E0'0 050'0 0000 | 010’0 | 000'0 | 0000 | 0000 | 0000 000'0 000'0 000’0 | 2z09
0F+'0 020'0 000'0 000’0 000'0 020'0 050'0 020'0 | 0w0'0 | ozo'0 | 0S0'0 | OOL'O | 050°D 0Z0'0 000 | S0 | QzZos
5080 0E0'0 000’0 0oo'o 000'0 0E0'0 050'0 020°0 | 010'0 | o00'0 | OOL'O | OOO'0 | 000D 0¥ 0'0 000 | S0 | EE0s
545" 0E0'0 000'0 000'0 000'0 0E0'0 050'0 080°0 | 010’0 | 0ZO'0 | 0S0'0 | 0000 | 0S0°0 0Z0'0 0L0'0 0E2'0 | Qs
0E+'0 0200 000'0 000’0 0Z0'0 0200 050°0 0200 | 0100 | 0ZO'0 | OO0'0 | OOO'0 | 050D 0¥0'0 000'0 000'0 | Pgos
048'0 0E0'0 000’0 0oo'o 000'0 000'0 050'0 020°0 | 010'0 | o00'0 | OOL'O | OOO'0 | 000D 0Z0'0 000'0 0o0'o | ogos
77D 0E0'0 000'0 000'0 0Z0'0 0E0'0 050'0 080°0 | OLO'D | o000 | 0OL'D | 0000 050'0 00’0 000'0 S5LL'0 | 9g0§
5630 0200 000'0 000’0 0Z0'0 0200 050°0 0200 | 0100 | o0ZO'0 | OOL'O | OOL'O | 000D 000'0 0L0°0 0£Z'0 | ecos
09+'0 020'0 000’0 0oo'o 000'0 090'0 050'0 020'0 | 0w0'0 | o00'0 | OOL'0 | OOL'O | 050°D 0Z0'0 0L0'0 oo0'o | oZos
55E'0 0E0'0 000'0 000'0 000'0 090'0 050'0 080°0 | 010'0 | o00'0 | OOL'O | OOL'O | 0S0°0 0z0'0 0L0'0 000’0 | azos
0LE'D 0200 000'0 000’0 0Z0'0 0200 050°0 0200 | 0100 | oZO'0 | OOL'O | OOL'O | 0S0°D 0¥0'0 0L0°0 | SLL'0 | EZos

£0'n 50'0 o' z0'0 00 S0'0 20'n k0'0 zZ0'0 00 ok'n ok'n ¥0'0 ' £Z'0 | 5053d

.—__zn.nn_n .mza.nn_n Nzﬁ.nn_n rzgn_u —._un.nU ok .-u..o.U m..-u..a.U .W.-u..o.mu_ i .nu..o.U m_..-u..qU G .-u..o.U_ .—“_..-u..qU c .-u..o.U_ N.-u..o.U —..-u..o.U W..Nhﬂﬂ-__wu
BLLIOS edueinbag apeplanbag (sEMS14 SENAUE]) SPEPIOISSaY wmm%wn_

WISSIAVHL k W02 WNNOD YHAYND 30 32¥4 - | OdIL




204

ZZo'o | sZo'0 | ooo'o | ooo'n | JOOD oco'n BIO'D 0200 BO0'D +o0'n 190'0 o' BCO'D o' boo'o £90'0 _Muu%__a
0ES'0 0¥0'0 0E00 0000 0000 | 0000 0E0'0 0s0'0 0200 0L0'0 0000 0oL'0 ooL'o 0500 0#¥0'0 000’0 o000 PLOS
S9E'0 | 0000 | 0E00 000'0 000’0 | 000°0 0E0'0 0s0'0 0200 0Lo'o 000’0 0000 0000 050'0 0Z0'0 000'0 G600 PLOS
09c'0 | 0#0'0 | OE0'0 0oo'o 000’0 | 0000 0E0'0 0s0'o 0200 oLo'0 0000 0s0'o ooo'o 0s0'0 0200 0000 o000 PLOE
0850 | 000 | 0E0°0 000'0 000’0 | 000°0 0E0'0 050'0 0200 0L0'0 0000 0ok'o 0oL'o 050'0 0Z0'0 0400 0000 PLOZ
025" 0oo'o | o000 0oo'o 000’0 | 0000 0E0'0 0s0'o 0200 oLo'0 0000 ooLo ooL'o 0s0'0 0oo'o 0L0'0 o000 PEOL
0620 | 0000 | 0E0°0 000'0 000’0 | 0200 000 0o00'n 0200 0L0'0 0000 0ol'o 0000 0000 0Z0'0 000’0 0000 ecolk
065" 0¥0'0 | 0200 0000 000’0 | 0200 0E0'0 0s0'o 0200 oLo'0 0z0'0 0s0'o 0000 0s0'0 0200 0000 0gL'0 M
0550 0000 0E00 0000 0000 | 0000 0E0'0 0s0'0 0200 0L0'0 0zZo'0 0oL'0 0000 0500 0Z0'0 0:0'0 0810 qag
SEE'0 | oF0'0 | 0QOD'O 0oo0'o 000’0 | 0200 0E0'0 aoo'o 0200 0000 0000 0000 0000 0000 0oo0'o 0L0'0 SE0'0 9z

or0'n | 0f0'0 | oS00 | OFD'0 | OZOD oen'o 050'0 o2n'o ok oz ook'o ook'o ook'o oFl'o 0L0'0 06k'0 | S053d

m:gn_l .—uznunn_l ﬂzﬂnn_l N!gn_l _..za.nn_l _..n_nun U ._”—_.. nu..n.U m. anud.u m anud.ﬂ_ .m aﬂd.ﬂ_ w. ._u..c.U m anud.u .—_. ._nvd.u ﬂ nu..n.U Na nu.c.“_ —.nu.d.U
BLUOS edueinbag apepunbag (semis14 sENAUE]) SpEPIQISSADY seipenb
20 sa0e4
WISSIAWHL k NOD WAINIAY 30 YHAYND 30 32¥4 - £ OdIL

FLD'0 000'n 000'0 | 0000 oen'o 050'0 oen'n k' oo o500 o0n'o oo ozo'o o0n'o 250'0 _MMH._Q

9LF0 | LL00 000’0 000’0 0000 DED'D 0s0'0 0800 oLo'0 0zo'0 ooL'o 0000 000’0 0000 0000 SLL0 ELD¥

VZZ'0 | LoD 000'0 000'0 | 0000 0ED'D 0s0'0 080'0 oLo'0 0000 0000 0000 000’0 0r0'0 000'0 0000 JE0E
oo £0'0 500 00 Z0'0 900 500 200 k0'0 zo'o 1] %] [1]%1] (] %1] 00 0o 5053d

w_zﬂ.nn_l Mzgn_l Nzgn_l _._zﬂ.nn_l _..n_ﬂ.n U_ ﬁ:. ._u..a.U m. nu.d.U W ._u.d.U .h aﬂd.ﬂ_ w. aﬂd.ﬂ_ m nﬂd.u w— nu.d.u .m nu.d.u Na ud.U_ —.nu.d.U
BLUOS selpenb
edueinbag apepunbas (sems14 seaaueq) apepiqIssany ap
(vHOVND 30 0I3W) SYISSIAVELE WOD WINNOD YEAVND 30 30v4 —Z OdIL s




205

ooo'o | ZEZo'o | ooo'n ooo'o | Zoo'n £eo'n os0'n £50'0 6o0'0 | Zoo'n a50'n #r0'0 | 900'0 L' 620'0 ZF0'n _Mww”..__u
Lg¥'0 | o000 | 1200 | 0000 0o0'n | 0L0'n 080'0 0s0'n 0o0'n oL'n 0z0'0 ooL'n noL'n 0o0'n 0F0'0 0L0'0 ooo'n PLOL
OFE'0 | 000'0 | OE0'0 | 000D 0o0'n | 000'0 0E0'n 0s0'n 0o0'n oL'n 0o0'n 0no'n noL'n 050'n 0o0'n 000 000'n 2409
05Z'0 | o000 | o0go'c | o00'D poo'o | 0oo'n 080'0 0s0'n 020'n oLo'n 000'n 0oo'o 0o0'n 0o0'n 0Z0'0 0oo'n 0oo'o EL0g
Se¢'0 | o000 | 0g0'0 | 000D poo'o | 0oo'n 0s0'n 0s0'n 0o0'n oLo'n 000'n ooL'o noL'o 0o0'n 0Z0'0 0oo'n S60'0 2405
Lze'n | ooo'o | 1Zo'0 | ooo'o poo'n  |oLo'n 0s0'n 0s0'n 020'n oLo'n 000'n 050'0 0oo'n 0oo'o 0oo'o 0L0'0 ooo'o BLOS
Se¢'0 | 0000 | 0g0'0 | o000 ooo'o | ooo'n 0g0'n 0s0'0 020'n oLo'n 000'n ooL'o 0o0'n 0oo'o 0F0'0 0oo'n 560'0 ak0g
gsg'0 | 0000 | LLO'O | 0000 000'0 | 000'0 000'o 0s0'0 020'0 oL0'0 000'0 000'o 000'0 000'0 0z0'0 000'0 560'0 L0
g85'0 | 0000 | LLO'O | 0000 000'0 | 000'0 0g0'n 0s0'0 020'0 oL0'0 000'0 0oL'o 0oL'0 000'0 0z0'0 0L0'0 560'0 BLOZ
L6Z'0 | o000 | LLO'0 | oo0'0 000'0 | 000'0 0g0'n 0s0'0 020'0 000'0 000'0 050'0 000'0 000'0 000'0 0L0'0 000'o 220k
or0'o | ogo'o | oso'o oF0'o | 0Z0'n os0'n os0'n o20'o ow'o | ozo'o ooL'n ook'o | oov'o oF0'n 0L0'o 060 §053d
m:gn_n —u.zﬂnn_n m:gn_l Nzgn_n rzﬁnn_n _..n_O.n U ¢_.. au.d.U m nu.a.U m au.d.U .h au.a.U .w. .—u&.U m nu..._.ﬂ_ —u .—u&.U_ ﬂ au.d.U N._u.d.u _..a u..._.U
fues edueinbag apeplnbag [sens1y seanaueq) spepqIssady seapenb
(YQIN3AAY 30 + 3 WNAOD k) SYISSIAWYL Z INOD YAINIAY ¥ H¥ TN DI0NIdEAd YHAYND 30 30¥4 - 5 OdIL wmm%E
¥zo'n | sZo'o | owo'n | ooo'o |9w0'o rzo'o o0s0'0 2v0'0 ko' Zho'n od0'n oa0'o os0' ozo'o azo'n ooo'n _Mww”..__u
0ge'o | o00'0 | ogo'o | ooo'c | 0000|0000 0o0'o 050'n 000'0 0Lo'n 0z0'0 ooL'o noL'o 050'0 0o0'o 0o0'o 0o0'n OOk
Sg¥'0 | 0¥0'0 | SL0'0 | OS0'0 | oO0'nD | OZ0'0 0e0'n 050'0 080'0 0Lo'n 0oo'o 0s0'n 0o0'n 050'0 0oo'n 0£0'0 0oo'o a5
00€'0 | 0000 | 0O0'0 | OO00'C | 0OO'0 [0Z0'0 0e0'n 050'0 020'0 0L0'0 0z0'n 000'o 000'0 050'0 0F0'0 000'0 000'0 a¥
0¥S8'0 | 0¥0'0 | 0€0'0 | 0000 | 0OO'0 [0Z0'0 0e0'n 050'0 020'0 0L0'0 0z0'n 0oL'o 00L'0 050'0 0F0'0 0L0'0 000'0 og
05¢'0 | 0¥0'0 | 0€0'0 | 0000 | 0OO'0 [0Z0'0 0e0'n 050'0 000'0 0L0'0 000'o 0oL'o 00L'0 050'0 0z0'0 000'0 000'0 qaz
or0'o | ofo'o | oso'n | ord'n |o0Z0'0 oa0'o o0s0'0 080'0 ko' 0zo'n ook'n ook'o ook'o oF0'n ol0' 06’0 | 5053
m:gn_n .—uznunn_n ﬂzgn_n Nzﬂ.nn_n rzgl_n rn_a.n U .D__.. au..n.U m._. nud.U W nud.ﬂ_ h nu.o.ﬂ_ w. nu.o.ﬂ_ m ._u..n.U .—u. ._u..o.U m ._u..o.U Nnud.u rnud.U
BLios B seapenb
ueinbag apepunbag (seDIS14 SENAlEg) apEIQISSa0Y ap saoey

WOINGAY YN VISSIAVHL b IN0D YOINIAY ¥ HY TN DIONIdH3d YHO¥YND 30 30v4 - ¥ OdIL




206

ge0'0 | 5£0'0 | 000'0 | S00'0 | 000'0 | SO0'0| Sk0'0 | £M0'0 | 0000 | 0OO'O | SO0'0 £h0'0 0F0'0 | SE0°0 | S00'0 | S00'0 | S#0'0 | S#0'0 | S#0'0 [ 0000 | SL0'0 | £50'0 _W_MH.__Q
6E'0 | 0L0°0|0L0°0|000Q| 0O0D0O'0 | 0000 QOO'C| 0OO'Q | OO0'0|0O000(0000(0LDD SZ00 0#¥0'0 | 0£0°0 | S000 | 0000 (0000|0000 |S#0'0(0000 (0000 (€500 | B0
£ED poo'o | 0Z0'0 | 000'0| o000 | 0000 O0O'0| OODD'D | OZ0'0D| 0OD'D | OOO'C | OLOD ooo'o o#¥0'0 | 0OO'0 | S00'0 | OOO'D | O60'0 | OOO'0 | S#00 | 0000 | 0OO'0 [ €50°0 | QL0
250 000 | Q00O |O0OOOQ| QOO |OOOO|OLOO| OEO0 |OLOO|OODD|0OO000| 000D 0oo'o 0#¥00 | 0000 |S000| OLOD | 0600|0600 |5S#00| 0000|0200 (5S0L0| PSOE
9E'0 | 0000 (0000 | OOD'O| OLD'O | QOO0 QKOO OEO'0 | OZO'0( 0000 (0000 (0000 SZ00 0#¥0'0 | 0£0°0 | S000 | OLO'0O |0O00 (0800 |S#0'0(0000 (0000|0000 PZOE
000 | 0L0'0 | 0¥#0'0 | OMO'O | OS0'0 | 0R0'0| OSO'D | OZO'O | 0#0'D | OEO'O | DMO'D 0500 0F0'0 | 020'0 | 000 | OMO'D | OGO'D | 0600 | OGO'D | 0E0'0 | 0BO0'0 | SO0 | SOS3d
o
] - - - - - - - - - - o o o 1) o 1) o 1] o o
s |8 |85 | & |9 |3 |9 |8 |8 |¢8]|¢ g - - - - - - - - - B A
BLLIOS = = ] = E =] = = ) Fa =Y =Y 2 - = - - P = o T =Y m.w
=
]
edueinbag | apepgissaoy oI edueinbag apepunbag (se21s14 senaueq) apepqIssany m 2
YISS3IAVYHL + I SNEINC 30 OLNOd N WOD YHAYND 30 30%4 - L OdIL
ooo'n | ozo'o | o¥0'0 | 0Zo'0 | oSo'o | oOO'0 000'o oo0'n oo0'n 0500 o020'n oLo'o oo0'n 050'0 00k'o o050'n 0Z0'n o0o0'n 550'0 _MMH._Q
2520 | 000°0 | ODO'O | QOO0 | OZO'0 | DOOO | 2100 0000 0Lo'0 0E0'0 0500 0000 0L0'0 0000 0000 0000 0500 0000 0400 0000 PZOL
SZ5'0 | o000 | OZ0'0 | OF0'0 | OZ0'0 | OE0'D | 0000 ooo'o noo'o noo'o os0'o 0200 oLo'o noo'o 0s0'0 poL'o ns0'o nzo'o ooo'o 550°0 qzok
oZo'n | o¥0'0 | OF0'0 | OZ0'0D | OC0'0 | OSO'0 [OY] 0Z0'n 0a0'n 0500 o020'n oLo'o 0Z0'n ooL'o 00k'o ooL'n oF0'n 040'n okL'D | 5053d
m.:nvnn_l .m‘zﬁnn_l hzgn_l .m.zgn_l —uzgn_l ﬂ!gn_l N!O.-n_l _._zﬂ.nn_l _._n_nvn“_ ﬁ-—.au.d.u m.nu.a.u .Mnu.d.u h nﬂd.U .w.nu.d.mu_ Mau.d.u —qnu.a.U m nﬂd.U Nau&.“_ rau.d.u = -
BLIOS c 2
edueinbag apepunbas (se21s14 senaueq) apepqIssany B m
g o
® 2

YV 10253 WISSIAYHL I WISSIAVHL | NOD ¥10253 30 YHAYND 30 3Dv4 —9 OdIL




207

eoged

or0'o | oco'o | ooo'o | o00'0 | 0ZO'D 0z0'0 0500 0000 0L0'0 0000 00K'0 | 00D 050°0 0zo'o 000'c | ooo'o _m_EE

05#'0 | OFD'0 | 0S0'0 | 0000 | o000 [o0Z0'0 0ED'D 050'0 000'0 0L0'0 000'0 00L'0 00L'0 050'0 0200 000°0 | 0000 | EZOM
or0'o | 00’0 | og0'0 | OF0'0 | 0ZO'D 0800 050°0 0800 0L0'o 0z0'0 Ko | 000 00k'0 0r0'o 000 | 0610 | SOS3d

m:ﬁnn_u —__zgn_u mzﬁnn_- Nznan_u rzﬂnn_u —._uEU ok ._ﬂ.a.U mdn.a.n_ .m:n.a.n_ I .nn.a.U_ m.._n.a.U G ._n.a.U .—_.._ﬂ.qU s nﬂ{U N._ﬂ.a.U rnﬂ«.U
ELLog P—— - seapenb
ueinbag apepunbag (se0iS14 SEAAUED) SPED|IQISSIDY ap sa0ey
VOINIAY YH LNO ¥ 4V INDIONIdH3d WISSIAVHL b WOD YOINIAY 30 YHAYND 30 30V4 — 04 OdIL

eosed

0/0'c |0z0'0 | oo00'0 | 000°0 | 000'0 | 000'0 | 0000 | O00'0 |0Z0'0 | 000'0 | 0OO'0 | 000'D | SZo'D | 000'0 | 0£0°0 | SO0'0 | 0LO'0 | 0000 | 000'0 | 0OO'D | 0OO'O | OOO'D | DOM'D _w_uw___.__
gse'g | 9400 |0L0°0 | 0000 | 000'0 | DOO'D | 000'0 | 000'0 | 0000 [0Z0D (0000|0000 | 0000 | STO'0 | 000'0 | 040D | 500°0 | 0L0'0 | 000D | 0000 | ODO'0 | D000 | 000D [ 00L'0 | PZ
040'0 (0Z0°0 | OFO'D | OMO'0 | GZ0'0| OMO'D | SZO'0 | SZO'0 |0Z0'0 | OFO'D | SZO'D | 0MO'D | 0S0'0 | OFO'0 | 0L0°0 | SOO'C | OO'C | 060°0 | 060'0 | 0600 | SZO'D | 090'D | 000 | SOS3d

- - ) - - - - - - - -] -] [»] [+] [+] (] (] ] ] ] [»] (%)

e | § [ g | &8 |&g |3 |§|5|&g|&e|&|s|&e| & |2£/&|& |8 |8 |8 |8 |8 |8 |8 |aq
m = = ﬂ = = " - wn - B b - Y = w o -y - wn - w [ - m.m
edueinbag apepqissaay OpIoJuUog eSueinbasg apepunbag (seis14 seaaueq) apepIqIssa0y m M.

-

SNAINC 30 OLNOd 3 WAINIAY WH VISSIAVHL b WOD WAINIAY ¥ HY 1N JIANIdYId vHOVYND 30 3DV4 - 6 0dIL

leoaed

040'0 |SE0'0 | 000'0 | S00°0 | 000'0 | S00'0 | £L0°0 | OO0'D | OZ0'0 | 0DO'0 | 000'0 | SO0'0 | €M0'D | OZ0'0 | SEO'D | SOO'D | OLO'D | S¥0'0 | 000'D | £20°0 | 000'0 | 000'D | DDM'D | eypay

STF'0 | 040'0 |000'0 | 000'0 | 040'0 | DOO0'0 [ 0L0'0 | SZ0°0 | 0OO0'D | DZ0'0 | 0O0'0 | OO0'0 | 0LO'D | OO0'0D | O¥O0'D | 000'0 | SO0'0 | 0L0'0 [ 060'0 | 000'0 | S#O'D | 0000 | 0OO'D | DOL'D | ELOM
04E'0 [0£0°0 [0L0°0 | 0000 | 000'0 | 000°0 | 000'0 | 000'0 | 0000 | OZ0°0 | 000'0 | 0000 | 0000 | SZ0'0 | 0000 | 040°0 | 500'0 | 010°0 | 000'0 | 000'0 | 0000 000°0 | 000’0 |00 | as
040'0 [020'0 | oF0'0 | 0KO'0 | SZ0°0 | 0MO'0 | SZ0'0 | SZ0'0 | 0Z0'0 | OFO'0 | GZ0'0 | Ok0'0 | 0G0°0 | OFO'0 | 040'0 | SO0'0 | 0LO'D | 060'0 | 0600 | 0600 | SZO'D | 0900 | D00 | SOS3d

o
o o - - - - - -4 = = - - [x] (1) o o (1] (2] (2] (2] (%] (]

s s |8 |8 |3 |5 |s|g|&g|e|&|8 | &8 |&E|&8 |8 |8 |8 |8 |8 |8 |8 |8 |.am
BLLOS = = ] = = =] - wh " w X = - 2 - = - - e = wa ha = .m ]
£3

a ey

edueinbasg o — OIoUoT ehueinGag apepunbag (seDiS14 SEAAUE]) SPEN|IQISSIDY S

SNEINC 30 0LNOd 3 VISSIAVHL + WOD VOINIAY 30 YHAYND 30 30¥4 - 8 OdIL




208

APENDICE K — Vistoria Técnica da Escola 2 — Ponderacéo das
notas e comprimento das quadras e calculo parcial do IMPES

TIPO 1 - FACE DE QUADRA COMUM COM 1 TRAVESSIA

c . Peso CF Quadran | IMPES face padrzlr:‘iDzagé IMPES ponderado de
Soma ompriment segmento (compriment | de quadran o dasoma face de q~uadra
0 face de 0 X peso) (Nf x CF) dos ind. (Spadréo x
quadra segmento CFponderado)
101b 0,370 557,52 0 0 0,00 -0,26 0,00
103b 0,725 101,22 1 101,22 73,38 0,45 45,55
104d 0,655 103,88 1 103,88 68,04 0,31 32,20
201b 0,370 106,98 1 106,98 39,58 -0,26 -27,81
202d 0,490 103,53 1 103,53 50,73 -0,02 -2,07
301a 0,355 93,91 1 93,91 33,34 -0,29 -27,23
301b 0,310 232,81 0 0 0,00 -0,38 0,00
302a 0,355 81,18 1 81,18 28,82 -0,29 -23,54
302b 0,460 223,75 0 0 0,00 -0,08 0,00
302c 0,695 29,27 1 29,27 20,34 0,39 11,42
303a 0,225 104,77 1 104,77 23,57 -0,55 -57,62
303b 0,670 111,58 1 111,58 74,76 0,34 37,94
303d 0,430 111,86 1 111,86 48,10 -0,14 -15,66
304a 0,575 105,01 1 105,01 60,38 0,15 15,75
304b 0,605 111,74 1 111,74 67,60 0,21 23,47
304c 0,440 105,15 1 105,15 46,27 -0,12 -12,62
304d 0,520 111,90 1 111,9 58,19 0,04 4,48
401c 0,260 103,96 1 103,96 27,03 -0,48 -49,90
401d 0,465 111,57 1 111,57 51,88 -0,07 -7,81
402a 0,230 104,54 1 104,54 24,04 -0,54 -56,45
402b 0,525 108,30 1 108,3 56,86 0,05 5,42
402c 0,355 132,61 0,5 66,305 23,54 -0,29 -19,23
402d 0,390 179,29 0,5 89,645 34,96 -0,22 -19,72
501b 0,290 157,22 0,5 78,61 22,80 -0,42 -33,02
502a 0,715 23,36 1 23,36 16,70 0,43 10,04
502b 0,570 55,16 1 55,16 31,44 0,14 7,72
502c 0,570 52,86 1 52,86 30,13 0,14 7,40
503a 0,740 102,88 1 102,88 76,13 0,48 49,38
503b 0,525 83,00 1 83 43,58 0,05 4,15
503c 0,290 124,56 0,5 62,28 18,06 -0,42 -26,16
503d 0,330 140,01 0,5 70,005 23,10 -0,34 -23,80
601b 0,640 67,32 1 67,32 43,08 0,28 18,85
602a 0,525 137,62 0,5 68,81 36,13 0,05 3,44
602b 0,625 65,38 1 65,38 40,86 0,25 16,35
602c 0,120 139,15 0,5 69,575 8,35 -0,76 -52,88
602d 0,565 68,48 1 68,48 38,69 0,13 8,90
603c 0,670 61,70 1 61,7 41,34 0,34 20,98
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TIPO 1 - FACE DE QUADRA COMUM COM 1 TRAVESSIA

Pino
. Peso CF Quadran | IMPES face | padronizaca IMPES ponderado de
Compriment segmento ’ face de quadra
Soma (compriment | de quadran o dasoma %
o] face de ; (Spadrao x
0 X peso) (Nf x CF) dos ind.
quadra CFponderado)
segmento
702a 0,350 47,01 1 47,01 16,45 -0,30 -14,10
702b 0,670 33,97 1 33,97 22,76 0,34 11,55
703a 0,280 126,50 0,5 63,25 17,71 -0,44 -27,83
705d 0,540 39,90 1 39,9 21,55 0,08 3,19
704b 0,540 21,97 1 21,97 11,86 0,08 1,76
Soma 4684,38 1472,14
IMPES Tipo1 = 0,314 RUIM
TIPO 2 — FACE DE QUADRA COMUM COM 2 TRAVESSIAS (MEIO DE QUADRA)
seprise?no CF Quadra n flzl:ZEdi adr(fr;NDa ao g\gpfifepdog dezjdrg
Soma Comprimento 9 (comprimento P 1zac au
face de X peso) quadran da soma dos (Spadréo x
quadra P (Nf x CF) ind. segmento CFponderado)
303c 0,221 112,79 1 112,79 24,87 -0,559 -63,05
401a 0,416 113,32 1 113,32 47,08 -0,169 -19,15
Soma 226,11 71,95 - -
IMPEStip, 2 = 0,318 RUIM
TIPO 3 - FACE DE QUADRA DE AVENIDA COM 1 TRAVESSIA
Pino IMPES
Peso CF Quadran IMPES padronizacéo ponderado de
. segmento : face de
SOMA Comprimento (comprimento da soma dos face de quadra
face de quadran - <
uadra X peso) (Nf x CF) ind. (Spadréo x
q segmento CFponderado)
2c 0,335 118,13 1 118,13 39,57 -0,33 -38,98
3b 0,650 33,72 1 33,72 21,92 0,30 10,12
4c 0,590 118,45 1 118,45 69,89 0,18 21,32
103a 0,290 119,40 1 119,40 34,63 -0,42 -50,15
103d 0,520 58,33 1 58,33 30,33 0,04 2,33
201d 0,580 123,00 0,50 61,50 35,67 0,16 9,84
301d 0,360 232,61 0 0,00 0,00 -0,28 0,00
501d 0,365 175,17 0,50 87,59 31,97 -0,27 -23,65
601d 0,530 54,13 1 54,13 28,69 0,06 3,25
Soma 1032,94 292,66 - -

IMPESTipo3 = 0,283 RUIM
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TIPO 4 - FACE DE QUADRA PERPENDICULAR A AVENIDA COM 1 TRAVESSIA NA AVENIDA

IMPES
Peso CF Quadran | facede Pro IMPES ponderado
. segmento ) padronizacéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento | quadra X
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
gquadra Cch) ind. segmento CFponderado)
2b 0,450 60,63 1 60,63 27,28 -0,1 -6,06
3c 0,640 47,76 1 47,76 30,57 0,28 13,37
4b 0,300 101,26 1 101,26 30,38 -0,4 -40,50
5c 0,465 98,81 1 98,81 45,95 -0,07 -6,92
102c 0,360 53,01 1 53,01 19,08 -0,28 -14,84
Soma 361,47 | 153,26 | - -
IMPEStipo 4= 0,424 REGULAR

TIPO 5 - FACE DE QUADRA PERPENDICULAR A AVENIDA COM 2 TRAVESSIAS (1 COMUM E 1 DE AVENIDA)

IMPES
Peso CF Quadran face de P'ND ) IMPES ponderado
. segmento ) padronizagéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento quadra X
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
103c 0,291 110,26 1 110,26 32,03 -0,419 -46,20
201a 0,566 100,83 1 100,83 57,02 0,131 13,21
201c 0,266 94,37 1 94,37 25,06 -0,469 -44,26
301c 0,435 93,57 1 93,57 40,70 -0,13 -12,16
501a 0,321 94,76 1 94,76 30,42 -0,358 -33,92
501c 0,435 90,84 1 90,84 39,52 -0,13 -11,81
601a 0,250 190,41 0,5 95,205 23,80 -0,5 -47,60
601c 0,340 154,00 0,5 77 26,18 -0,32 -24,64
701d 0,481 88,74 1 88,74 42,68 -0,038 -3,37
Soma 1017,78 317,41 - -
IMPEStipo s = 0,312 RUIM
TIPO 6 — FACE DE QUADRA DE ESCOLA COM 1 TRAVESSIA E TRAVESSIA ESCOLAR
IMPES
Peso CF Quadra n face de P'ND ) IMPES ponderado
. segmento ) padronizagéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento quadra X
face de X peso) n (N x da soma dos (Spadrao x
quadra p CF) ind. segmento CFponderado)
102b 0,525 483,95 0 0 0 0,05 0,00
102d 0,258 474,74 0 0 0 -0,485 0,00
Soma 958,69 0,00 - -
IMPESti06 = 0,000 PESSIMO




211

TIPO 7 - FACE DE QUADRA COM UM PONTO DE ONIBUS E 1 TRAVESSIA

IMPES
Peso CF Quadran face de g P'ND ) LMPES pdondere(ljdo
SOMA Comprimento segmento (comprimento quadra padronizacao e face € quadra
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
302d 0,36 230,57 0 0,00 0,00 -0,29 0,00
305d 0,58 206,87 0 0,00 0,00 0,15 0,00
401b 0,33 112,41 1 112,41 37,38 -0,335 -37,66
706a 0,39 106,19 1 106,19 41,15 -0,225 -23,89
Soma 656,04 78,52 - -
IMPEStip 7 = 0,120 PESSIMO
TIPO 8 - FACE DE QUADRA DE AVENIDA COM 1 TRAVESSIA E PONTO DE ONIBUS
IMPES
Peso CF Quadran face de P'ND ) IMPES ponderado
. segmento ) padronizagéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento quadra X
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
5b 0,370 117,34 1 117,34 43,42 -0,26 -30,51
10l1a 0,435 78,59 1 78,59 34,19 -0,13 -10,22
Soma 195,93 77,60 - -
IMPEStipos = 0,396 RUIM

TIPO 9 - FACE DE QUADRA PERPENDICULAR A AVENIDA COM 1 TRAVESSIA NA AVENIDA E PONTO DE ONIBUS

IMPES
Peso Pino IMPES ponderado
. segmento CF Q“‘f"dfa n face de padronizagéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento quadra X
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
2d 0,370 76,21 1 76,21 28,20 -0,26 -19,81
Soma 76,21 28,20 - -
IMPEStipo 9 = 0,370 RUIM
TIPO 10 — FACE DE QUADRA DE AVENIDA COM 1 TRAVESSIA PERPENDICULAR A OUTRA AVENIDA
IMPES
Peso CF Quadran face de P'ND ) IMPES ponderado
. segmento ) padronizagéo de face de quadra
SOMA Comprimento (comprimento quadra X
face de da soma dos (Spadrao x
X peso) n (Nf x .
quadra CF) ind. segmento CFponderado)
102a 0,450 120,53 1 60,27 27,12 -0,1 -6,03
Soma 120,53 27,12 - -
IMPESrtipo 9 = 0,370 RUIM
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APENDICE L - Fotos dos principais problemas de

microacessibilidade encontrados no entorno da Escola 2

Figura 101 - Altura livre, tipo de piso trepidante e largura  Figura 102 - Degrau, estado de conservagéo do piso
efetiva e obstrucdo permanente

Figura 103 - Auséncia de rebaixamento de guia e visédo
de aproximacéo dos veiculos

3

Figura 106 - Presenca de grelha na faixa livre
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Figura 107 - Estado de conservacao do piso Figura 108 - largura efetiva e obstru¢cdo permanente

E_ —1 — e A RS
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APENDICE M — Ranking do IMPES onderado de face de quadra 42 EScola 2

44 11,81 501c
45 12,16 301c
46 12,62 304c
47 -14,10 702a
48 14,84 102¢
49 -15,66 303d
50 -19,15 401a
51 19,23 402¢
52 19,72 402d
53 -19,81 2d
54 23,54 302a
55 23,65 501d
56 23,80 503d
57 23,89 706a
58 24,64 601c
59 26,16 503c
60 27,23 30la
61 27,81 201b
62 27,83 703a
63 -30,51 5b
64 -33,02 501b
65 -33,92 501a
66 -37,66 401b
67 -38,98 2c
68 -40,50 4b
69 -44.26 201c
70 -46,20 103c
71 -47,60 60la
72 -49,90 401c
73 50,15 103a
74 52,88 602c
75 56,45 402a
76 57,62 303a
77 -63,05 303c
Escala
100,00 a 61,00 i
60,99 a 21,00 BOM
20,99 a (-21,00) REGULAR

(-20,99) a (-61,00) RUIM
(-60,99) a (-100,00) PESSIMO

1 49,38 503a
2 45,55 103b
3 37,94 303b
4 32,20 104d
5 23,47 304b
6 21,32 4c

7 20,98 603c
8 18,85 601b
9 16,35 602b
10 15,75 304a
11 13,37 3c

12 13,21 201a
13 11,55 702b
14 11,42 302¢
15 10,12 3b

16 10,04 502a
17 9,84 201d
18 8,90 602d
19 7,72 502b
20 7,40 502¢
21 5,42 402b
22 4,48 304d
23 4,15 503b
24 3,44 602a
25 3,25 601d
26 3,19 705d
27 2,33 103d
28 1,76 704b
29 0,00 101b
30 0,00 301b
31 0,00 302b
32 0,00 301d
33 0,00 102b
34 0,00 102d
35 0,00 302d
36 0,00 305d
37 -2,07 202d
38 -3,37 701d
39 -6,03 102a
40 -6,06 2b

41 -6,92 5¢

42 -7,81 401d
43 -10,22 101a




ANEXO 1 - Estudantes cadastrados no sistema de transporte

publico de Bauru, no ano de2014, por escola publica

Nome da Escola Total de alunos
cadastrados
1 | EELUIZ ZUIANIDR 415
2 | EEERNESTO MONTE 402
3 | EE STELA MACHADO 397
4 | EE CHRISTINO CABRAL PROF 385
5 | EE MERCEDES PAZ BUENO PROFA 193
6 | EE DURVAL GUEDES AZEVEDO PROF 172
7 | EE MORAIS PACHECO PROF 168
8 | EE ARMINDA SBRISSIA IRMA 165
9 | EE LUIZ CASTANHO DE ALMEIDA PROF 163
10 | EE ADA CARIANI AVALONE PROFA 160
11 | EE AZARIAS LEITE 157
12 | EE JOSE APARECIDO GUEDES DE AZEVEDO PROF 156
13 | EE JOAQUIM RODRIGUES MADUREIRA 147
14 | EE MARTA AP. H. BARBOSA - CAIC 146
15 | EE PLINIO FERRAZ 131
16 | EE HENRIQUE ROCHA DE ANDRADE PROF 130
17 | EE ANTONIO GUEDES AZEVEDO PROF 128
18 | EMEF CONEGO ANIBAL DIFRANCIA 127
19 | EE ANTONIO JORGE LIMA PADRE 124
20 | EE JOAO MARINGONI 116
21 |EE GUIALOPES 114
22 | EE VERA CAMPAGNANI PROFA 114
23 | EMEF SANTA MARIA 107
24 | EE AYRTON BUSCH PROF 104
25 | EE ANTONIO FERREIRA DE MENEZES VER 102
26 | EE FRANCISCO ALVES BRIZOLA PROF 100
27 | EE SUELI APARECIDA SE ROSA PROF (BAURU I) 100
28 | EE CARLOS CHAGAS PROF 97
29 | EE CAROLINA LOPES ALMEIDA PROFA 90
30 | EE FRANCISCO ANTUNES PROF 82
31 |EE WALTER BARRETO MELCHERT PROF 81
32 | EE JOSE VIRANDA PROF 73
33 | EE EDISON BASTOS GASPARINI PREF 66
34 | EMEF IVAN ENGLER DE ALMEIDA 65
35 | EMEF NACILDA DE CAMPOS 65
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36 | EE MARIA APARECIDA MASCHIETTO OKAZAKI PROFA 63
37 | EMEF N. DE ENSINO RENOVADO LYDIA A NAVA CURY 61
38 | EE SILVERIO SAO JOAO PROF 44
39 | EE IRACEMA DE CASTRO AMARANTE PROFA 33
40 | EMEF PROF JOSE ROMAO 28
41 | EE ANTONIO XAVIER MENDONCA PROF 27
42 | EE MAJOR FRAGA 25
43 | EMEF ETELVINO RODRIGUES MADUREIRA 25
44 | EE TORQUATO MINHOTO 23
45 | EMEF THEREZA TARZIA IRMA ROSAMARIA TARZIA 23
46 | EE SALVADOR FILARDI 21
47 | EE JOAQUIM DE MICHIELI PROF 20
48 | EE ANTONIO SERRALVO SOBRINHO PROF 19
49 | EMEF CLAUDETE DA SILVA VECCHI 18
50 | EE HENRIQUE BERTOLUCCI PROF 17
51 |EMEF ALZIRA CARDOSO 17
52 | EMEF MARIA CHAPARRO COSTA 17
53 | EMEF JOSE FRANCISCO JUNIOR - ZE DO SKINAO 16
54 | EE JOSE RANIERI PROF 15
55 | EMEF PROFA LOURDES DE OLIVEIRA COLNAGHI 15
56 | EE ANA ROSA ZUICKER D’ANNUNZIATA PROFA 14
57 | EE JOAO PEDRO FERNANDES 10
58 | EE LUIZ BRAGA PROF 8

59 | EE LUIZ CARLOS GOMES 8

60 | EMEF GERALDO ARONE PROF 8

61 |EE TANCREDO NEVES - CEESUB 6

62 | EMEF DIRCE BOEMER GUEDES DE AZEVEDO PROF 5

63 | EE SEBASTIANA VALDIRIA PEREIRA DA SILVA PROF 4

64 | EE JOAO SIMOES NETTO 1

65 | EE PARQUE SANTA TEREZINHA EEPG 1

Fonte: EMDURB 2014




