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RESUMO

As condi¢des de mobilidade e acessibilidade da drea urbana de uma cidade sao fundamentais
para a conquista da liberdade das pessoas, na medida em que influenciam o exercicio do
direito de ir e vir garantido pela vigente Constitui¢cdo Federal. A vida em sociedade pressupde
que todos os individuos, sem excecdo, possam movimentar-se e ter acesso a todos os bens que
a cidade oferece. Ao percorrer as ruas das cidades brasileiras, contudo, o que se nota sao vias
e espacos publicos sem condicdes de acessibilidade para individuos que tém algum tipo de
limitacdo. Além das dificuldades especificas para locomogdo, pessoas com deficiéncia
enfrentam diariamente obstdculos para ter acesso a espacos urbanos diversos, e isso traz a
necessidade de a exploracdo desse espaco pelo poder publico se dar de forma a favorecer a
sua utilizacdo por todos os individuos, inclusive os deficientes. Nesse contexto se insere o
presente estudo, que tem por objetivo analisar as condi¢des de mobilidade urbana de pessoas
com deficiéncia motora no municipio de Itumbiara (GO). A pesquisa foi realizada de forma
documental, com levantamento, de campo e descritiva. Quanto a coleta de dados, a amostra €
por acessibilidade, por meio da aplicacdo de questiondrio com perguntas fechadas. A pesquisa
¢ com abordagem qualitativa por meio da andlise estatistica descritiva e, também,
quantitativa, tendo como instrumento de andlise de dados a Correlacdo de Pearson e o Teste
de Independéncia (Qui-Quadrado). Os resultados obtidos mostram que o municipio de
Itumbiara (GO) ndo conta com estrutura que dé condigdes adequadas de mobilidade e
acessibilidade as pessoas com deficiéncia. Varias calcadas e rampas de acesso apresentam
irregularidades, o que dificulta o deslocamento dos pedestres, especialmente das pessoas com
alguma limitacdo. Conclui-se, portanto, que os planos e projetos para a drea urbana do
municipio de Itumbiara-GO se mostram ineficazes, pois ndo asseguram a mobilidade e a
acessibilidade de pessoas com deficiéncia motora. Isso porque, apesar de o municipio dispor
de varias leis e projetos voltados para a mobilidade e acessibilidade de pessoas com
deficiéncia, o que se nota na pratica é pouca efetividade e fiscalizagdo pelo poder publico

local.

Palavras-chave: Planejamento. Desenvolvimento Regional. Mobilidade. Acessibilidade.

Pessoa com Deficiéncia.



ABSTRACT

MOBILITY AND ACCESSIBILITY OF PEOPLE WITH DISABILITIES MOTOR IN
URBAN AREA THE MUNICIPALITY ITUMBIARA (GO)

The conditions of mobility and accessibility of the urban area of a city are fundamental to the
achievement of the freedom of the people, insofar as they influence the exercise of the right to
come and go guaranteed by the current Federal Constitution. Life in society presupposes that
all individuals, without exception, can move and have access to all the goods that the city
offers. However, on the streets of Brazilian cities, what is noticeable are roads and public
spaces without conditions of accessibility for individuals that have some type of limitation. In
addition to the specific difficulties in locomotion, people with disabilities face daily obstacles
in order to have access to diverse urban spaces, and this brings the need for the exploitation of
this space by the public power to take place in a way that favors its use by all individuals,
including Disabled people. In this context, the present study is inserted, whose objective is to
analyze the conditions of urban mobility of people with motor disabilities in the municipality
of Itumbiara (GO). The research was conducted in a documentary manner, with survey, field
and descriptive. As for the data collection, the sample is for accessibility, through the
application of a questionnaire with closed questions. The research is with a qualitative
approach through descriptive and quantitative statistical analysis, using Pearson's Correlation
and Independence Test (Chi-Square) as a data analysis tool. The results obtained show that
the municipality of Itumbiara (GO) does not have a structure that provides adequate
conditions of mobility and accessibility for people with disabilities. Several sidewalks and
access ramps present irregularities, which makes it difficult to move pedestrians, especially
those with limited mobility. It is concluded, therefore, that the plans and projects for the urban
area of the municipality of Itumbiara-GO are ineffective, as they do not ensure the mobility
and accessibility of people with motor disabilities. This is because, although the municipality
has several laws and projects aimed at the mobility and accessibility of people with
disabilities, what is noticeable in practice is little effectiveness and supervision by the local

public power.

Keywords: Planning. Regional Development. Mobility. Accessibility. People with Disability.
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1 INTRODUCAO

A pessoa com deficiéncia se depara com obstaculos fisicos ou sociais quando tenta se
locomover nos espacos urbanos e edificacdes de qualquer cidade. Sao barreiras que
evidenciam a necessidade de uma efetiva atuacao do poder publico local, de forma a melhorar
as condi¢des do meio urbano para esses individuos deficientes.

O devido planejamento urbano de uma cidade € a ferramenta fundamental que,
considerando a acessibilidade ao espago fisico como elemento primordial, possibilitard a
criacdo de uma sociedade inclusiva que incorpore gradualmente o conceito de integracdo
social e espacial dos individuos com todas as suas diferencas (FEIJO, 2008).

A devida adequacao do espago urbano as exigéncias da populacdo, principalmente das
pessoas com deficiéncia, propiciard o exercicio do direito de ir e vir, que € ponto basilar da
cidadania e da dignidade humana, além de um pressuposto da liberdade.

O poder publico, enquanto gestor de recursos e garantidor do bem-estar social, deve
assegurar o respeito aos direitos dos cidaddos sem nenhuma hipdtese de exclusdo
(CONSTITUICAO FEDERAL, 1988). Conforme previsto no texto constitucional, as politicas
publicas devem ser planejadas para o atendimento de necessidades prementes da populagdo,
implementando atividades executivas dos planos de mobilidade e acessibilidade ja
institucionalizados.

As cidades brasileiras, ndo obstante, em sua maior parte, nao estdo adequadas para que
as pessoas com deficiéncia possam ter acesso, manter e utilizar os diversos espacos, das
edifica¢des, dos imdveis urbanos, dos instrumentos da urbanizacdo, dos aparelhos urbanos e
dos servicos publicos, com soberania, seguranga, independéncia e conforto (NONATO,
2011).

A partir desse contexto, foi realizada pesquisa de campo com deficientes motores
residentes no municipio de Itumbiara (GO), no intuito de averiguar como se apresentam 0s
planos e projetos para a drea urbana que visam assegurar a mobilidade e a acessibilidade as
pessoas com deficiéncia motora. Com base na analise de dados e documentos discutiu-se por
meio das lacunas detectadas a efetividade desses planos e projetos criados pela gestao publica

local.
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1.1Problema

Os problemas relativos a mobilidade e acessibilidade sdao notérios, ainda que se possa
considerar que nem todos estdo suficientemente estudados. O Poder Publico ja criou
legislacio que prevé planos ou programas de melhoria das condi¢cdes de movimentagdao
interna da populacdo, mas € necessdria orientacdo para aplicacdo desses programas
especificamente em cada regido ou municipio, respeitando sua situacao peculiar.

Nesse contexto, a pergunta que orienta esta pesquisa é: como se apresentam os planos
e projetos para a drea urbana do municipio de Itumbiara (GO) que visam assegurar a

mobilidade e a acessibilidade na perspectiva das pessoas com deficiéncia motora?

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste estudo € analisar as condi¢des fisicas e estruturais da

mobilidade urbana de pessoas com defici€éncia motora no municipio de Itumbiara (GO).

1.2.2 Objetivos Especificos

e Identificar, na percepcdao das pessoas com deficiéncia motora, as condicdes de
mobilidade e acessibilidade urbana no municipio de Itumbiara (GO).

e Diagnosticar se os planos de mobilidade executados pelo Poder Publico local atendem
satisfatoriamente as necessidades das pessoas com deficiéncia motora nesse
municipio.

e Apresentar as lacunas identificadas nas condi¢des de mobilidade e acessibilidade

urbana dessas pessoas em Itumbiara (GO).

1.3 Delimitacao do estudo

Itumbiara (GO) foi elevada a condi¢do de municipio no ano de 1909, pela Lei Estadual
n° 349, de 16/07/1909. Apesar de existir ha tanto tempo, somente no ano de 2006 é que foi
elaborado o seu Plano Diretor que, até o momento, ndo foi revisado, conforme pesquisa de

informacdes bdsicas municipais.
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Ainda de acordo com essa pesquisa, 0 Municipio ndo conta com um conselho
municipal de politica urbana, desenvolvimento urbano ou similar, embora tenha outros
instrumentos de politica urbana, tais como a Lei de Perimetro Urbano; Lei de Zoneamento ou
Uso e Ocupagdo do solo e Cédigo de Obras, entre outros (IBGE, 2012).

Por todos esses aspectos e, sobretudo, por existirem projetos inclusivos desenvolvidos
na defesa dos direitos das pessoas com defici€éncia, bem como termo de ajustamento de
conduta firmado com a administracdo municipal em 2007 visando eliminar as barreiras
arquitetonicas em edificacdes, é que a presente pesquisa se delimita ao estudo do municipio
de Itumbiara (GO).

Assim, estuda desde a drea central (onde hd maior concentracdo de pessoas devido as
atividades localizadas neste setor) até a periferia (bairros mais afastados do centro da cidade),
de forma a verificar se a localidade proporciona mobilidade e acessibilidade urbana para os
seus habitantes, especialmente para as pessoas com deficiéncia motora. Para tanto, analisa a
percep¢ao destas pessoas em relacdo as condicoes fisicas e estruturais da mobilidade urbana
do municipio como calcadas, sinalizacdo, semaforos, vagas de estacionamentos e transporte

publico, entre outros, e também a¢des governamentais a respeito.

1.4 Relevancia do estudo

O estudo se justifica por tratar-se de um assunto atual e que requer uma atuagao mais
efetiva do Poder Publico, pois embora a acessibilidade seja elemento fundamental para a
mobilidade urbana, o que se vé na realidade sdo inadequadas condi¢cdes urbanas para o
absoluto exercicio do direito de ir e vir das pessoas com deficiéncia, assegurado pela vigente
Constitui¢ao Federal de 1988.

Assim, tendo em vista a importancia da mobilidade e da acessibilidade ndo s6 para o
desenvolvimento regional, mas também para o bem-estar da coletividade, o presente estudo
visa conhecer as condicdes de mobilidade e acessibilidade urbana no municipio de Itumbiara
(GO), especificamente em relacdo as pessoas com defici€éncia motora e principalmente em
relagc@o aos planos de mobilidade executados pelo Poder Publico local, verificando se atendem
satisfatoriamente as necessidades dessas pessoas.

A identificacdo das acdes do Poder Publico é de relevancia para que a populagdo se
torne participativa, critica e esclarecida quanto aos seus direitos e deveres enquanto atores de

um cendrio que precisa ser reformulado no sentido de permitir que haja um planejamento
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adequado da ocupacdo e utilizacdo dos espagos publicos urbanos, contribuindo para o
desenvolvimento regional.

Este estudo pretende, entdo, contribuir para que a populacio tenha conhecimento da
existéncia de planos e projetos desenvolvidos pela gestdo local para o piblico de deficientes e,
sobretudo, expor a atual situacdo das condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade desses
deficientes, e com isso promover discussdes a respeito da efetividade desses projetos pelo

poder publico local.

1.5 Organizacao do estudo

O presente estudo foi delineado em cinco se¢des. A primeira traz a introducdo, o
problema, o objetivo geral, os objetivos especificos, a delimitacdo do estudo, sua relevancia e
organizacao.

A segunda secdo apresenta a revisao tedrica que serviu de base para a elaboracdo da
pesquisa de campo, andlise e discussdo. A terceira se¢do descreve o método utilizado na
consecu¢do da pesquisa € a quarta secao trata dos resultados obtidos com a pesquisa e traz a
discussao.

Na quinta secdo, finalizando o estudo, encontram-se as consideracdes finais, seguidas

pelas referéncias, apéndice e anexo.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Embora exista o reconhecimento em diversas leis dos direitos humanos de
acessibilidade aos deficientes, hd uma divergéncia entre o direito assegurado e a realidade da
vida cotidiana desses individuos. Sdo reconhecidos formalmente esses direitos, ha bastantes
normas legais, porém pouco local para a sua efetivacdo. O Estado precisa agir para que tais
direitos sejam concretizados, pois do contrério as leis que regulamentam esses direitos caem
naquilo que o autor denomina de “vazio pratico” (FEIJO, 2008). Dada essa situacdo, para
melhor compreensdo desta pesquisa as se¢oes que seguem abordam o planejamento urbano,
bem como dois instrumentos inerentes a ele que sdo essenciais para o processo de organizagcao
e controle do espaco urbano: o Estatuto da Cidade e o Plano Diretor.

Além desses dois instrumentos abordam-se as politicas publicas de desenvolvimento
regional e a gestdo publica e desenvolvimento, finalizando com a mobilidade urbana em seu

contexto geral e especificamente a mobilidade para pessoas com deficiéncia.

2.1 Planejamento urbano

O espago urbano € constantemente transformado pelos modos de produgdo capitalista,
gerando conflitos pelas diferentes intencionalidades dos agentes sociais que sdao o Estado e os
agentes de iniciativa privada (OLIVEIRA, 2014). Diversas alteragdes sociais ocorreram a
medida que crescia a industrializacdo, com isso alguns obstidculos ao planejamento e
desenvolvimento da sociedade passaram a ser ocorrentes (LEFEBVRE, 2008).

Ao estudar as questdes urbanas, o autor pontua a amplia¢do das dreas de periferia com
grande nimero de moradores, ocasionando o aumento de dificuldades sociais proprias dessa
expansao territorial e das relagdes sociais (LEFEBVRE, 2008).

Em virtude da Proclamagdo da Republica e do forte impulso no setor industrial,
ocasionado pelas necessidades da alta sociedade, as cidades obtiveram relevancia e um
crescimento expressivo de habitantes, resultante da importante expansio da demanda de
operdrios e de acontecimentos como a aboli¢do da escravatura e a Lei de Terras, que
proporcionou o afastamento dos pequenos possuidores de dreas outrora habitadas (RIBEIRO,
2012).

Destaca Ribeiro (2012) que essa saida da zona rural em direcdo a zona urbana, aliada
ao progresso ocorrido no espaco urbano visando a independéncia do governo, resultou em um

processo de exclusdo das pessoas pobres, ndo apenas em termos de cidadania oriunda no
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ambito da republica, mas também do ambiente urbano recentemente atualizado, embelezado e
valorizado conforme pontua o autor, permitindo o aparecimento do capital imobilidrio em
solos brasileiros.

Segundo Harvey (2005), as fases de criacdo de uma cidade se constituem fruto e
caracteristica das transmutagdes sociais ocorrentes no momento atual do capitalismo, e as
questdes relacionadas a geografia assumem papel de destaque quando se discute a
urbanizacao.

Para o autor, as questdes sociais distribuidas no espago se desenvolvem e sdo
direcionadas de acordo com os modelos de dispositivos urbanos gerados por acdes coletivas,
determinando que algumas atividades didrias, como locomog¢do, ficam vinculadas a esses
dispositivos. Assim, uma organizagdo espacial com melhor utilizacdo dos aparelhos urbanos
pode ser relevante para o desenvolvimento de uma localidade.

Segundo Silva e Araidjo (2003), o planejamento e a execugcdo sdo normalmente
indicados como a solugdo para o caos urbano, vez que pode proporcionar uma
conscientizacdo no processo de desenvolvimento. Para os autores, esse exercicio de
conscientizacdo serd mais eficaz se estiver baseado em praticas relacionadas aos anseios e
padrées da qualidade de vida das pessoas e aos meios socioecondmicos e juridicos a
disposi¢do do gestor publico.

Informa Santos (2012) que desde o seu surgimento o planejamento urbano tem sido
objeto de constantes interpretacdes. No inicio foi considerado um instrumento de politica
higienista, que objetivava aniquilar a dissipacdo de doencgas infectocontagiosas mediante
obras publicas. Posteriormente, foi usado com o propésito de divulgar o urbanismo
tecnocratico-modernista, que tinha como caracteristicas elementares o admirdvel poder da
tecnologia e um modelo reproduzivel em qualquer municipio.

De acordo com a autora, atualmente o planejamento urbano deixa aos poucos de ser
essa politica tecnocratica, de responsabilidade apenas do Estado, e passa a ser reconhecido
como um processo politico no qual hé a participacdo de atores sociais. Tal mudanca, porém, é
interpretada como ineficicia da atuagdao do poder publico em regular a expansdao urbana
(SANTOS, 2012).

Este estudo, por sua vez, adota a concep¢do de planejamento elaborada pelo autor
Santos (2012), o qual define aquele como um processo politico no qual ha a atuacdo de atores
sociais. Isso porque o Estado e a sociedade como atores sociais, mediante a¢do conjunta,
atuardo na constru¢do do espaco urbano com propostas e solucdes visando o bem estar da

coletividade.
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E necessério ter em conta que o crescimento estd situado em cidades de todos os
portes (grande, médio e pequeno), onde o envolvimento de pessoas pobres cresce em um nivel
maior na regidao urbana (SANTOS, 2012).

Um dos grandes desafios do planejamento e desenvolvimento regional reside na
questdo de aproveitamento de espacos territoriais urbanos, e se forem consideradas algumas
necessidades prementes da populacdo tem-se a questdo das condigdes de mobilidade e
acessibilidade como pontos de relevancia para a obtencdo da qualidade de vida (ARAUJO et
al.,2011).

Com a expansdo dos centros urbanos, motivada em parte pelo aumento da densidade
demografica, ocorreu a partir da década de 1960 um considerdvel aumento no nimero de
veiculos automotores, ocasionando a queda da qualidade das condi¢des de movimentagdo
(VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011).

Em consequéncia desse crescimento demogréfico, as necessidades da populacao
concentrada nas cidades direcionam a alocag@o de recursos logisticos para a respectiva drea
urbana, atraindo mais pessoas e complicando ainda mais o ambiente j4 tumultuado. E a
denominada logistica urbana (PRATA et al., 2012).

Segundo Ribeiro (2012), é fundamental, portanto, que o planejamento urbano se
conecte com a realidade social, angariando credibilidade da populacdo e eficdcia no plano
pratico, para que possa executar seu relevante papel de controlar o espaco, primordial para
assegurar as condi¢cdes minimas de habitacdo que compdem o direito a cidade.

Além disso, essa conexdo entre planejamento e realidade social deve passar
necessariamente por duas etapas fundamentais: a garantia do ambiente publico e o incentivo
da cooperacdo democrética. Sem tais etapas € invidvel a modificacdo do planejamento urbano
em mecanismo concreto de realizacio das politicas publicas urbanas de garantia do direito a
cidade em prol da coletividade (RIBEIRO, 2012).

Para Freitas (2006), o planejamento urbano tem um papel fundamental e é fator
decisivo para o sucesso na busca de solu¢des dos problemas urbanos, mas para isso é
necessaria uma acao conjunta do Estado com a sociedade. Juntos, como atores sociais, devem
atuar na constru¢do do espago urbano como participantes com resolugdes e propostas.

Conforme pontuado anteriormente, o planejamento urbano se mostra necessario para
amenizar o crescente caos urbano que tem ocasionado ineficicia e diferencas na obtencdo de
bens e servigos urbanos a populacdo. Além do planejamento urbano, outros instrumentos
inerentes a ele sdo fundamentais nesse processo de organizagdo e controle do espago urbano,

como o Estatuto da Cidade e o Plano Diretor.
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2.1.1 Estatuto da Cidade

Mukai (2013) adianta que o Projeto de Lei 2.191/90 ap6s a tramitagdo legislativa deu
origem ao Estatuto da Cidade pela Lei 10.257/2001, trazendo como principal objetivo a
efetivacao dos planos diretores municipais, institucionalizando, de acordo com a Constitui¢ao
Federal/88, sua obrigatoriedade em municipios com densidade demografica superior a vinte
mil pessoas.

Segundo o autor, os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal passaram a ser
regulamentados pelo Estatuto da Cidade, tracando critérios para as cidades assumirem seu
respectivo plano de desenvolvimento urbano. Dentre as premissas, o artigo 182 estabelece
regras referentes a construcdes, impostos progressivos, desapropriacdo, além de penalidades
para os gestores publicos por omissdo, falta de probidade em suas ac¢des e, ainda, mudangas
em dispositivos legais para o desenvolvimento urbano (MUKALI, 2013).

Trata-se de um novo instrumento juridico, resultante de um veemente processo de
mobilizacdo no Brasil, com importante participacdo de técnicos, associagdo de moradores e
ambientalistas com objetivo de assegurar o direito a cidade, bem como sua administracao
democrdtica e participativa (CORREIA, 2003).

No Brasil, no decorrer dos tltimos 13 anos as politicas urbanas e ambientais,
fundamentadas a principio na Constituigdo Federal de 1988, ganharam proximidade e
passaram a preocupar-s¢ também com o meio ambiente urbano. O Estatuto da Cidade
finalmente determinou a ligacdo entre os dois campos, repercutindo inclusive as preocupagdes
inerentes a0 meio urbano sustentdvel e, precisamente, a protecdo aos bairros e vizinhangas
(REZENDE, 2003).

Rezende (2003) ressalta, ainda, que além da questdo ambiental o Estatuto da Cidade
retoma instrumentos de participa¢do da sociedade, elaborando obrigacdes e até instruindo a
viabilidade de san¢des aos prefeitos que nao criarem seus planos diretores em conformidade
com o processo de gestdo democrética.

De acordo com Fernandes (2012), o Estatuto das Cidades posicionou de vez o Direito
Urbanistico como integrante das areas juridicas de conotacdo publica, por determinar critérios
de andlise e conhecimento de situacOes relativas a ocupacdo territorial, bem como a
administracao publica no sentido de gerir essa utilizacao espacial.

O seu principal objetivo € assegurar o direito a cidade como um dos direitos

primordiais dos cidaddos, de forma que todos tenham acesso as possibilidades ofertadas pela
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vida urbana. E uma Lei que simboliza a efetivacdo de conquistas batalhadas hd mais de trés
décadas por vdrias esferas da sociedade, especialmente pelos movimentos sociais
(PLANMORB, 2015).

Segundo Grazia (2003), o planejamento que em outras décadas representava a
racionalidade tecnocrata, ou o objetivo de alcangar a perfeicdo do padrio europeu de cidades,
foi restabelecido no Estatuto como mecanismo fundamental para aproximar o povo dos
gestores, na intencdo de realizar uma gestao que altere o grau e qualidade de vida urbana para
toda a populacdo.

Mattos (2015) esclarece que o Estatuto foi validado e instituido em cinco capitulos. O
primeiro cita regras para politica urbana que disciplinam a exploracdo do espaco em favor da
coletividade com atencdo as questdes ambientais. O segundo capitulo do Estatuto aborda
instrumentos juridicos importantes, que dizem respeito a utilizacio do espaco, tais como
outorgas, concessoes, direitos, vizinhanga, propriedade e outros. No quarto capitulo e no
quinto o Estatuto trata da administracdo da cidade, com cunho participativo (MATTOS,
2015).

Segundo Silva e Aradjo (2003), o Estatuto da Cidade é considerado um progresso por
tentar organizar da melhor forma a cidade e assegurar o bem-estar de seus moradores. E uma
Lei que traz uma nova concep¢do e a partir da sua aplicabilidade. Espera-se alcancar o
aperfeicoamento da gestdo publica com a necessdria participagdo da populagdo, e mais: tal
instrumento, além de destacar a atuacdo da sociedade no processo de planejamento e tomada
de decisdo, estd voltado com robustez para a questdo fundidria e uso de meios inovadores que
objetivam a realizac@o da func¢ao social da propriedade.

Ressaltam os autores que o ponto diferencial da referida Lei estd no fato de tratar a
questdo fundidria; os meios revoluciondrios do uso do solo; e a sua ligacdo com o plano
diretor, que serd modificado obrigatoriamente como instrumento de interven¢do nas
atividades urbanas, o que faz com que sejam indagados os velhos métodos tradicionais de
planejamento (SILVA; ARAUJO, 2003).

Além disso, o Estatuto da Cidade simboliza uma fundamental conquista para retirar da
situacdo irregular quase 40% dos habitantes de cidades que vivem em favelas e loteamentos
ilegais e clandestinos. Ressalta a autora que o Estatuto se tornard a base juridica/institucional
das gestdes locais que visam encarar problemas, tais como: desigualdade, exclusao,

segregacdo, pobreza e degradagdo ambiental (GRAZIA, 2003).
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2.1.2 Plano Diretor

Assuntos relacionados a territério, economia, finangas, politica, meio ambiente e
gestdo tém impulsionado constantemente os municipios a buscarem as melhores técnicas de
planejamento até o momento implementadas pelo governo local. O maior desafio para quem
administra o municipio é exatamente balancear os distintos interesses presentes em cada um
desses pontos e assegurar o concreto envolvimento da populacdo nesse processo.

Diante desse quadro, a administra¢do publica municipal requer competéncia e eficacia
de seus administradores, que precisam se renovar e atuar utilizando instrumentos inovadores
de planejamento e de gestdo. Para Rezende; Ultramari (2007), o plano diretor municipal e o
planejamento estratégico municipal sdo ferramentas de planejamento e gestdo de cidades e
prefeituras consideradas, hoje em dia, de valor inquestionavel.

Braga (1995), com base na Constituicao Federal de 1988, define Plano Diretor como
uma lei municipal imposta aos municipios com populacdo acima de vinte mil habitantes.
Trata-se de um instrumento basilar da politica municipal de desenvolvimento e crescimento
urbano, que tem o propdsito de organizar o pleno progresso das fungdes sociais do municipio
e assegurar o bem-estar dos cidadaos que nele residem.

Essa ferramenta elementar d4 suporte as politicas publicas de desenvolvimento e
crescimento urbano, cujo propdsito € organizar o completo desenvolvimento das atribui¢des
sociais da cidade, a propriedade urbana, assegurar tranquilidade aos moradores e a
estabilidade ao meio ambiente (MARTINS; KAMIMURA; BRITO, 2013).

Villaca (1999), ao explicar o plano diretor, afirma que partindo de uma andlise
cientifica a respeito da concentragdo urbana se afiguram algumas proposi¢cdes que visam a
evolucgdo da utilizagdo do espago fisico urbano e questdes de infraestrutura disciplinadas por
legislagdo.

De acordo com o autor, teve inicio na década de 1950 a defini¢do de plano diretor.
Essa designacao ja havia sido utilizada por ocasido do chamado Plano Agache, na década de
1930, no Rio de Janeiro. Esclarece ainda que o zoneamento € ainda mais antigo, com registros
no final do século anterior (VILLACA, 1999).

Segundo Braga (1995), o principal objetivo desse Plano é propiciar transparéncia a
politica urbana em conformidade com o documento publico, isto €, com a lei. Divulgar as
diretrizes e as preferéncias do crescimento urbano com transparéncia, permitindo que os

agentes sociais os julguem e o avaliem € a sua primordial qualidade.
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Em relacio ao conteido desse Plano, ndo se restringe apenas as questdes de
competéncia municipal, porém integra qualquer fator que interfira na cidade, podendo ser de
competéncia municipal, estadual ou federal. Além disso, nao se limita a drea do municipio,
versando em toda a extens@o geografica sob influéncia da localidade (PINTO, 2005).

E importante ressaltar que o Plano Diretor deve ser criado apenas pelo municipio.
Jamais tal funcdo deverd ser delegada a uma empresa ou 6rgio publico ou privado. E
admissivel uma parceria ou auxilio para questdes técnicas especificas, porém os agentes da
administracdo municipal deverdo estar presentes em todas as fases de cria¢do, pois apenas
dessa forma terdo plenas possibilidades e empenho para executd-lo (BRAGA, 1995).

Para Saboya (2008), o Plano precisa ser constituido de forma solene pelo respectivo
processo legislativo, de maneira a ter sua legalidade garantida. O autor ainda comenta que os
objetivos da municipalidade necessitam ser esclarecidos. Se houver a intencdo de realizar
algum planejamento, € preciso esclarecer a respeito.

De acordo com o autor, as metas a serem atingidas devem ser debatidas entre os
cidaddos para a sua delimitacdo. Cada municipio pode ter suas necessidades particulares que
diferem de outros, e o debate permitird o alcance dos melhores resultados (SABOYA, 2008).

A participag@o popular interessada pode viabilizar a melhor consecucio dos objetivos
da cidade, permitindo conhecer os reais problemas e visualizar as respectivas solu¢des. Saber
os passos a serem dados faz parte das iniciativas de um planejamento para que sua efici€éncia

ocorra e se caminhe ao futuro e em dire¢do ao desenvolvimento (FIGURA 1).

Figura 1 — Plano diretor como instrumento de defini¢do do caminho a ser seguido
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Fonte: Saboya (2008)

Conforme se observa na Figura 1, Saboya (2008) compreende o plano diretor como
um instrumento que direciona o caminho a ser seguido e que visa a qualidade de vida. Trata-

se da definicdo que se aplica ao presente estudo, que visa exatamente verificar se os planos e
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projetos desenvolvidos pelo municipio de Itumbiara-GO garantem mobilidade e
acessibilidade as pessoas com deficiéncia motora, propiciando melhor qualidade de vida a
esses individuos.

Segundo Silva et al. (2013), a Lei n° 10.257/2001, que instituiu o Estatuto da Cidade,
estabeleceu premissas para o chamado plano diretor participativo. Nele, todos os interesses
devem ser discutidos para que os anseios possam ser compreendidos e avaliados, permitindo
que as politicas publicas possam ser devidamente planejadas.

Esse Plano, conforme divulgado pelo Ministério das Cidades (2005), precisa
desenvolver-se em estdgios distintos, que vao desde a formagdo dos integrantes escolhidos
entre pessoas que atuam na seara publica e na sociedade civil.

De acordo com a divulgagcdo, os demais estidgios passam pela identificacdo e
compreensdo da realidade municipal além de combinar proposi¢des e planejamentos das
metas e acOes a serem realizadas pela administra¢cdo municipal. Daf ocorrerd a instituicao, por
lei, do plano diretor do municipio.

Goulart; Terci e Otero (2016), ao realizarem um estudo comparado quanto a
efetividade de planos diretores participativos entre trés cidades do interior paulista,
Piracicaba, Bauru e Rio Claro, concluiram que a participac@o na sua elaboragcdo se deu com
amplo dominio por parte dos atores estatais, mas os modelos adotados se mostraram fracos.
Esse fato foi associado a propria fragilidade das organizagdes societdrias, da elevada
subordinacdo ao sistema politico e prioridade institucional do Executivo nas tomadas de
decisdo. O grau de participagdo societaria nas referidas cidades foi: maior (Bauru);
intermediaria (Piracicaba) e inferior (Rio Claro).

O estudo nas referidas cidades, apontou que a participacdo se deu por meio de
representacao, ou seja, escolha de delegados, transferéncia decisdria, participacdo em foros
institucionais e conselhos. No municipio de Rio Claro (SP), por exemplo, o desenvolvimento
precursor de criacdo e autoriza¢do do novo plano diretor se deu durante a gestdo do prefeito
Dermeval da Fonseca Nevoeiro Jr. (PFL), a partir de outubro de 2005, e resultou na Lei n°
3.806 de 28 de dezembro de 2007.

Goulart; Terci e Otero (2016) destacam que essa Lei reproduziu imprecisamente
alguns pontos inerentes ao Estatuto da Cidade como, por exemplo, zoneamento urbano e
parcelamento do solo urbano, e teve como resultado final a auséncia de mecanismos como o
macrozoneamento € a outorga onerosa. Em seguida, ndo houve qualquer normatizacao dos
mecanismos integrantes na Lei. A legislacio complementar também ndo foi criada, o que

torna o plano diretor ineficaz.
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2.2 Politicas Puablicas e Gestao no desenvolvimento regional

As cidades atualmente t€ém, em nivel mundial, uma fun¢do importante no ambito
politico, econdmico, social e cultural, mas, por outro lado, também enfrentam desafios de
ordem econOmica e politica que suscitam discussdes acerca das responsabilidades do Poder
Publico em relacdo aos progressivos anseios sociais, resultantes do intenso aumento das
desigualdades sociais.

Diante desse cendrio surge a discussdo de como garantir o controle da sociedade sobre
as politicas publicas, assegurando igualdade no acesso a bens e servicos e producdo de
instrumentos imprescindiveis a efetivagdo das demandas sociais (CORREIA, 2003).

Segundo Oliveira (2016), a instituicdo de politicas publicas inerentes aos anseios
sociais € um dos fundamentais desafios para a consolida¢dao do processo de desenvolvimento.
Acrescenta o autor que ante a evidente uniformidade quanto a urgéncia de se acabar com a
acumulagdo de renda e a insuficiéncia de oportunidades sociais aliadas a desigualdade e as
disparidades modernas, existe uma infinidade de possibilidades cuja dimensdo vai de politicas
capazes de robustecer as desigualdades sociais no pais até aquelas que conduzem a sua eficaz
diminuicg3o.

Para o autor, em virtude da variedade presente nos territérios e os anseios peculiares e
habituais de cada localidade torna-se conveniente coordenar as politicas publicas sob o
aspecto territorial. Tal transformacao demanda uma nova reflexdo dos métodos de gestao na
esfera estadual e da conexdo estabelecida com as instdncias publicas jurisdicionadas,
sobretudo a habilidade de coordenacdo com a populagado local e regional (OLIVEIRA, 2016).
As politicas publicas, portanto, sdo fundamentais para o desenvolvimento local e
principalmente para modificar esse contexto de desigualdades sociais presentes no pais.

De acordo com Teixeira (2002), as politicas publicas objetivam atender aos interesses
especialmente das esferas marginalizadas da sociedade tidas como frageis. Esses anseios
sociais sdo analisados por pessoas que dettm o poder de governar, porém podem ser
influenciadas por uma agenda que se elabora na sociedade civil pelos movimentos sociais.

Além disso, as politicas publicas correspondem, em seu procedimento de criacdo e
instauracdo e principalmente em seus efeitos, a maneiras de execug¢do do poder politico,
abrangendo a organizacdo e reorganizacdo do poder, a fun¢do da luta social na tomada de

decisdo e a distribuicdo de gastos e proveitos sociais.
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Destaca o autor que em virtude de o poder tratar-se de uma relacdo social que abrange
diversos atores com planos e interesses distintos, e até mesmo incoerentes, si0 necessarias
intervengdes sociais e organizacionais de modo que se alcance um minimo de consentimento
e, com isso, as politicas publicas sejam validadas e tenham éxito (TEIXEIRA, 2002).

Para Souza (2006) ndo hd um conceito soberano e exclusivo de politica publica. Ele a
define como uma drea do conhecimento que visa, simultaneamente, pér a administracio em
acdo e/ou averiguar essa acdo e, se necessdrio, indicar modificacdes na sua direcdo ou
andamento. Acrescenta, ainda, que a elaboragcdo de politicas publicas integra-se na etapa em
que os governos democraticos expressam seus ideais e plataformas eleitorais em projetos e
acodes que propiciardo consequéncias ou transformacdes no campo concreto.

Criar uma politica publica implica em estabelecer quem decide o qué, quando, com
quais resultados e para quais destinatdrios. S3o descricdes associadas ao regime politico
vigente, ao nivel de ordena¢@o da populagdo e com a cultura politica predominante.

Por envolver interesse da coletividade € essencial a participa¢do da sociedade civil no
processo de publicizagdo das politicas publicas. Isso porque elas acontecem em um campo de
incoeréncias, onde hd interesses conflitantes e os limites entre o publico e privado sdo de
complexa delimitagdo (TEIXEIRA, 2002).

Milani (2008), ao discorrer sobre a participacdo dos cidaddos na criagido de politicas
publicas locais, informa que tal participacdo auxilia no enriquecimento efetivo dos servicos
sociais, possibilitando que os gastos sejam mais efetivos. Participar também pode ter
significado de conscientizar as interagdes entre os individuos no procedimento de
estabelecimento de lugares publicos para a criac@o de politicas publicas locais.

No Brasil, o ano de 1970 foi marcado pela importancia do local como elemento
excepcional para planejar e por em pratica politicas publicas de desenvolvimento. Tal prética
ndo era corriqueira, porque na época havia um poder centralizador e autoritario. Entre os anos
de 1976 e 1988 niao foi diferente: nesse periodo havia infima presenca de experi€ncias de
resisténcia no sentido de alcancar uma maior articulagdo entre politicas territoriais e
desenvolvimento local (MARTINS; VAZ; CALDAS, 2010).

De acordo com Martins, Vaz e Caldas (2010), as praticas entre os anos de 1970 e 1980
serviram de modelo para as pessoas que acreditavam na viabilidade de se estabelecer novos
métodos na gestao publica local.

Nesse periodo, a funcdo das camaras municipais era restrita, os municipios ndo eram
entes federativos, ndo tinham leis organicas municipais, apresentavam minima autonomia

fiscal, tributdria e sofriam com a insuficiéncia de recursos repassados pelos governos federal e
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estadual. Somente com o advento da CF/88 é que os municipios ganharam autonomia no
ambito federativo, o que resultou no surgimento de atores politicos no ambito local e forte
pressao no sentido de atender aos interesses sociais contidos.

Apesar de a participagdo cidadd na gestdo ter ocorrido antes de 1970, para Coutinho
(2001), apenas naquele ano € que as primeiras praticas envolvendo a participacdo dos
cidaddos na gestdo publica, os denominados movimentos sociais urbanos, ingressaram no
ambito politico brasileiro com veeméncia. O autor ressalta que a politica urbana, considerada
uma das politicas publicas que vem conquistando destaque, necessita que a populacdo
acompanhe todos os procedimentos que a integram, pois dessa forma impedird que a
efetividade de planos e projetos seja postergada pela administragdo local, que sempre tenta
fugir do contato com as questdes vindicadas pelo povo.

Segundo Frey (2004), nota-se atualmente que o interesse na questdo da participacao da
sociedade ndao se limita mais a teoria que classicamente analisa as acdes sociais € OS
emergentes processos e atividades de carater social, nem tampouco aos estudos que objetivam
perquirir as influéncias ocasionadas pelos novos meios de participacao.

Gradualmente, a participagdo € instrumento de andlise da teoria a respeito de gestdo e
administracdo publica, e sua importdncia para a atuacdo administrativa ingressa como
elemento central e passivel de alteracdo na andlise dos casos participativos.

Carvalho e Oliveira (2005) ressaltam que a procura do desenvolvimento da gestido tem
transformado os agentes publicos em agentes de mudanca que procuram inovagao, porém se
agarram em andlises que tdo somente estruturam uma defini¢do de padrio de gestdo
organizacional caracterizado de forma passageira ou desfavordvel em seus efeitos.

Embora ndao seja um mandamento, esse padrdo acaba predominando em virtude da
auséncia de direcionamento e planejamento na utilizacdo dos meios publicos em beneficio da
qualidade de vida do povo, que afeta a gestdo publica em sua generalidade.

Segundo Santos (1988), “o que acontece em uma cidade pode ser comparado a um
jogo de cartas”. De acordo com o autor, existem momentos em que 0s parceiros se unem ou se
separam, de acordo com as conveniéncias ou situagoes.

Sdo diversas as estratégicas politicas que podem ser utilizadas, no entanto, para que o
jogo urbano dé resultado é necessdrio que todos conhecam bem as cartas do baralho que esta
sendo utilizado e que sejam bem elucidadas as normas para organiza-las. Se somente alguns
tiverem acesso as regras e puderem modifici-las com exclusividade ocasiona-se o

desequilibrio.
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O ideal, conforme o autor, “¢ que os jogadores, ou agentes do desenvolvimento
urbano, dominem as regras estruturais e se acertem quanto a sua aplicagdo”. Acrescenta que
s6 pode existir jogo limpo se cada um conhecer quais sdo suas cartas, quanto valem e tiver
controle sobre as préprias cartadas. Somente dessa forma os agentes estardo envolvidos, terdo
anseio de participar e satisfacdo de se sentirem responsaveis (SANTOS, 1988).

A partir de um estudo direcionado a cidade do Rio de Janeiro referente a participacao
cidada na gestdo publica de desenvolvimento urbano, o autor conclui que na referida cidade
os meios de participacdo da populagdo encontravam-se desunidos, com minima discussao do
assunto entre as instancias do poder local. Constatou-se, ainda, que os instrumentos de
participacao apresentaram-se de maneiras diversas, com varias técnicas (COUTINHO, 2001).

Coutinho (2001) ressalta que apesar de a prefeitura do Rio de Janeiro ndo ter orientado
suas acoes a partir das demandas da populagdo, justifica que todos os canais de participacao
manuseados pela localidade estdo em fase de crescimento, pois s@o novos. Acrescenta, ainda,
que levando em considera¢do a minima tradi¢io democratica no pais, nota-se que houve um
expressivo avango na referida cidade e que os problemas e imperfeicdes detectadas integram
aquilo que o autor denomina laboratdrio de participacao.

Nesse ponto € importante frisar que o gestor tem por obrigatoriedade dar preferéncia a
interesses que visem o bem comum, que beneficie toda a coletividade, de forma que o
interesse publico esteja presente tanto na elaboracdo de leis pelo legislativo quanto na sua
execugdo pela gestao publica.

As regras urbanisticas e at€é mesmo a sistematizacdo do direito a cidade ndo tém
contemplado o interesse publico primdrio, o interesse coletivo como um todo, € sim o
interesse privado, as corporagdes com amplo poder econdmico (MASTRODI; ISAAC, 2016).

Com isso a cidade deixa de ser visualizada como um ambiente social, politico,
complexo e cultural e passa a ser modificada como um negécio ou um produto. Afirmam que
nao ha como negar o cumprimento efetivo do planejamento urbano, mas esse planejamento é
direcionado para a circulagdo de mercadorias e ndo para a convivéncia ou circulagdo dos
individuos no espago urbano (MASTRODI; ISAAC, 2016).

Nesse cendrio, uma nova forma de gestdo tem sido estudada. Trata-se da
democratizacdo da gestdo publica, que reclama uma maneira de gestdo diferente da cldssica e
presume trés processos: i) transmissao ou divisao de poder tanto entre os niveis de governo
quanto na relacdo Estado/Sociedade; ii) atos que permitam a efetividade das politicas por

meio do aprimoramento dos recursos existentes e melhor transparéncia da gestdo, associando-
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se ao ponto de vista gerencial; e iii) conteido da gestdo em consondncia com impactos
redistributivos, bem-estar da populacdo e justica social (BLOCH; BALASSIANO, 2000).

Bloch e Balassiano (2000) acrescentam, ainda, que a gestdo s6 serd de fato
democrédtica se os setores relacionados forem organizados, fortes e representativos, o que
possibilitard participarem de decisdes e andlises, interferindo na gestio da politica, sobretudo
para que os interesses dos diversos setores sejam efetivos e devidamente assistidos.

Constatar ideias, valores e recursos que os atores utilizam na etapa de execugdo
possibilita evidenciar sua postura frente a politica e ao poder dos meios por eles motivados. A

negociacdo feita entre os atores é elemento-mutdvel para a andlise da democratizacdo da

gestdo publica.

2.3 Mobilidade Urbana

As pessoas se movimentam nos centros urbanos utilizando diversos meios de
locomog¢ao, como automdvel, motocicleta, bonde, trem, metro, bicicleta, veiculos de tragao
animal e simplesmente caminhando pelas vias. Assim, qualquer situacdo que dificulte essa
atividade de locomoc¢do das pessoas pode representar um obsticulo na mobilidade e na
acessibilidade desses individuos ao espago urbano.

De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei n°
12.587/2012, essa mobilidade diz respeito a condi¢do que operam os movimentos de pessoas
e cargas no meio urbano. A mobilidade nas cidades € elemento fundamental para a qualidade
de vida de seus habitantes. A forma como se estabelece a passagem de pessoas e cargas no
espaco urbano influencia diretamente o desenvolvimento econdmico do pais, visto que dele
depende a maneira pela qual sd3o ordenados os produtos, a saude e a produtividade de sua
populacdao (PLANMOB, 2015).

O Brasil é um pais com propor¢des continentais, grandes peculiaridades regionais e
com intensas diferencas sociais, culturais e econdmicas, componentes que influenciam no
parametro e nas necessidades da mobilidade dos habitantes de cada localidade. Um dos
fatores que influencia substancialmente a mobilidade urbana de uma cidade € o transito
(PLANMORB, 2015).

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997,
Artigo 1°, §1°, define transito como a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada, estacionamento e

operacao de carga ou descarga.
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Todas essas formas de movimentacdo, disciplinadas no CTB, sdo figuras
determinantes para as condi¢des de mobilidade das pessoas nos centros urbanos e contribuem
para que os deslocamentos sejam eficientes ou ndo.

Com o forte crescimento urbano no Brasil, a partir de 1960 diversas cidades e areas
metropolitanas comecaram a mostrar sistemas de mobilidade de baixo nivel e de elevado
custo, com reflexos negativos na vida dos habitantes e nos gastos econdmicos e ambientais
em prol da coletividade.

Dessa forma, a andlise das condi¢des reais de mobilidade, dos gastos e dos fatores
externos ligados a ela é substancial para averiguar a qualidade da vida urbana no pais e para
detectar a¢cdes de politicas piblicas que amenizem os problemas e melhorem o bem-estar em
geral e a eficacia da circulagc@o de pessoas e mercadorias (VASCONCELLOS; CARVALHO;
PEREIRA, 2011).

Segundo os autores, a maior modificacdo na mobilidade dos individuos nas cidades do
pais ocorreu na década de 1960, periodo em que houve um acentuado crescimento urbano
associado a ampliacdo do uso de veiculos motorizados, tanto automdveis quanto Onibus.

Um exemplo de transforma¢do na mobilidade urbana citado pelos autores € a cidade
do Rio de Janeiro, que entre os anos de 1950 e 2005 modificou sua mobilidade até entdo
publica e dependente de eletricidade (bonde e trem) para uma que une mobilidade publica e
privada e que depende literalmente de combustiveis fosseis.

Vasconcellos (2012), comentando as condi¢des de mobilidade nas vias publicas
aponta que ocorreu um considerdvel aumento nas vendas, e, por consequéncia, na circulacao
de veiculos automotores a partir de 2009, fruto do crescimento econdmico do Brasil. Incluem-
se nessa demanda ndo s6 automodveis, mas também motocicletas e tixis. O pais experimentou
uma evolu¢do numérica que passou de 130 mil veiculos em 1960 para mais de um milhdo em
2000.

Silva (2013) cita que de acordo com estudo do Instituto de Mobilidade e Transportes
Terrestres (IMTT), concluido em 2011, o deslocamento de pessoas e bens e as decisdes do
local das atividades e investimentos ocorrem de acordo com a distribuicdo das fungdes
urbanas e atividades no espaco publico.

A falta de uma logistica urbana adequada, diante da crescente expansao urbana, fruto
de um processo de urbanizacdo mundial, em busca de maiores atrativos para as cidades,
contribui para dificuldades nos sistemas de transporte de mercadorias (PRATA et al., 2012).

E necessdria a expansdo de transportes e infraestrutura de circulagio para fins de

crescimento da mobilidade, e ndo € tarefa facil, diante de um universo capitalista, idealizar e
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concretizar uma politica de planejamento e gestdo do espaco com objetivo de sustentabilidade
(PEREIRA; MORALIS; FERREIRA, 2012).

Outro aspecto relevante quando se fala em mobilidade urbana sdo as condicdes
sociais. H4 uma liga¢do de causa e efeito entre as condi¢des sociais dos individuos e suas
necessidades e habilidades de locomocdo na procura das possibilidades ofertadas pelas
cidades no que tange a trabalho, educacgdo, servicos e lazer.

Questdes relacionadas a renda, idade, género, entre outros, influenciam na mobilidade
das pessoas integrando-as ou excluindo-as do acesso a oportunidades oferecidas nas urbes
(PLANMORB, 2015).

Afirma Sen (2010) que as liberdades precisam ser consideradas e dilatadas de forma a
corrigir e evitar a exclusdo de algumas pessoas das oportunidades e utilidades dispostas na
vida social. O autor arremata esclarecendo que apesar de se verificar o crescimento de uma
regido, tal fato ndo implica em desenvolvimento se as liberdades ndo foram respeitadas.

Como o Brasil é um pais de desigualdades sociais, verifica-se que isso nao ocorre
apenas com relagdo a questdes financeiras. Existem desigualdades também nos transportes
urbanos, pois, pessoas de baixa renda acabam despendendo de mais tempo e dinheiro para se
deslocar para o trabalho ou para acesso a quaisquer outros segmentos da sociedade. Muitas
vezes a ineficiéncia dos servicos de transporte publico contribui para diminuir a acessibilidade
das pessoas mais pobres (ARAUJO et al., 2011).

Diversos problemas t€m sido atribuidos aos meios de transporte. Ansiedade, estresse,
falta de tempo, convivio familiar, tudo isso tem prejudicado a saude e a qualidade de vida da
populacdo (SPERANDIO et al., 2013).

De acordo com PlanMob (2015), na dindmica preponderante de uso e ocupacdo do
espaco nas cidades as pessoas de baixa renda sdo forcadamente afastadas para a periferia e
para municipios periféricos das regides metropolitanas, tendo que fazer deslocamentos cada
vez mais longos e demorados e com despesas tarifarias progressivas. Por esse motivo, parcela
expressiva desse grupo de pessoas tem a mobilidade limitada por auséncia de meios para
custear sua locomocao.

Nesse ponto € importante destacar que nas cidades brasileiras, conforme leciona
Damatta (1997), a delimitacdo espacial e social ocorre sempre no sentido de escala ou
hierarquia entre centro e periferia, dentro e fora. Para verificar isso basta simplesmente inferir
o termo centro da cidade e a acepcao fortemente negativa de espaco suburbano, comumente

utilizados pela sociedade.
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Acrescenta o autor que se nao fosse muito audacioso poderia propor que a falta de
uma ocupacdo organizada dos morros e elevacdes, pelas partes dominantes, teria alguma
ligacdo com essa fixagdo pelo centro.

Em 85% dos municipios brasileiros a modalidade de transporte publico coletivo mais
utilizado € o Onibus. Registra-se também considerdvel aumento de formas alternativas, como
vans e moto taxis, em detrimento de outras modalidades como hidrovias (VASCONCELLOS,
2011).

Segundo Vasconcellos (2012), a forma de deslocamento considerada mais natural é
andar e em todo lugar, independentemente da situacdo econdmica e financeira, as pessoas se
deslocam andando em percursos didrios. De acordo com Gehl (2013), caminhar é o comeco
de tudo.

O ser humano foi criado para andar e todos os acontecimentos da vida ocorrem quando
se desloca entre outras pessoas. A vida em toda sua multiplicidade acontece diante das
pessoas quando estd a pé. Ressalta o autor que uma imensurdvel gama de oportunidades
preciosas surge quando se impde a vida a pé.

Ao olhar fotografias de cem anos atrds € possivel notar pedestres andando livremente e
sem quaisquer impedimentos em todos os sentidos, contudo, com a invasdo dos veiculos os
pedestres foram praticamente empurrados, primeiro contra as fachadas dos prédios e, depois,
comprimidos em cal¢gadas cada vez mais estreitas (GEHL, 2013).

Quando se fala em deslocamentos didrios € importante mencionar um elemento
fundamental para a mobilidade urbana: as calcadas. Segundo Jacobs (2003), a calgada em si
ndo representa nada. Ela s6 tem significado se for agregada com edificios e outros usos
préximos a ela ou a calcadas confinantes.

O autor acrescenta, ainda, que da mesma forma ocorre em relagdo as ruas, no sentido
de servirem para outros objetivos além de sustentar o transito sobre rodas em sua base. As
ruas e suas calgadas sdo, portanto, os 6rgaos mais vitais de uma cidade.

Santos (1988) comenta que as calcadas sdo mais utilizadas do que a maioria das pracas
por diversos motivos, dentre eles o fato de estarem disponiveis com maior facilidade, sdao
monitoradas e sdo mais familiares. A calcada acaba exercendo, segundo o autor, uma
auténtica praga linear, com um beneficio a mais para o poder publico, ja que é costume do
pais cada individuo tomar conta da extensdo em frente a sua residéncia.

Ainda em relacdo a deslocamentos a pé, Aguiar (2010) explica que os conceitos de

acessibilidade e mobilidade ndo se misturam. A primeira estd relacionada com o espaco
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urbano e suas possibilidades, e a segunda ligada ndo s6 as questdes de acessibilidade, mas
também as condigdes fisicas do individuo, como idade por exemplo.

Freitas (2006) esclarece que o termo acessibilidade nao diz respeito apenas ao espaco
fisico e as agdes locais para assegurar o acesso ao transporte e as vias publicas. Para o autor, é
preciso orientar a populacdo no sentido de que a acessibilidade compreende uma dimensdao
muito maior do que a adaptacdo dos espagos fisicos e a viabilidade de se locomover de forma
rapida e facil. Trata-se do acesso a cidade em toda sua extensdo por todas as pessoas,

independentemente de raca, etnia, género e classe social.

2.3.1 Mobilidade para pessoas com deficiéncia

Segundo Aratjo e Maia (2016), todas as pessoas t€m o direito de integrar-se a0 meio
social, de relacionar-se com as outras pessoas e de realizarem, apropriadamente, atividades
didrias de forma absoluta na localidade em que vivem, conforme o disposto no artigo 3, alinea
¢, da Convengdo dos Direitos das Pessoas com Defici€éncia da ONU. Viver no meio social
deve ocorrer sem quaisquer obstdculos, viabilizando o seu proveito a todas as pessoas,
principalmente as com deficiéncia.

A populagdo portadora de algum tipo de deficiéncia sofre, além de sua limitacdo
fisica, com a inatividade politica que ndo age satisfatoriamente para suprir as necessidades e
particularidades dos deficientes (VASCONCELLOS, 2012).

De acordo com Oliveira (2012), cada Estado e regido oferta condi¢cdes de vida
distintas para sua populagdo, e como as pessoas com deficiéncia integram em sua
compreensdo os obsticulos e facilidades que encaram diariamente, a ocorréncia pode ser
menor ou maior conforme as condi¢des ofertadas. Assim, a maior ocorréncia pode repercutir,
ainda, em condicdes ruins detectadas em alguns estados e regioes.

No Censo de 2010 constatou-se que a regido nordeste obteve maior indice de
predominancia de pessoas com ao menos uma das deficiéncias (visual, motora, auditiva,
mental ou intelectual), 26,3%. Este alto indice se manteve desde o Censo 2000, quando o
valor foi de 16,8% e o maior entre as regides do pais. Com relagdo a esse censo realizado nos
anos de 2010 e 2000, sobre a propor¢ao da populacdo com pelo menos uma das deficiéncias
citadas anteriormente, verificou-se o desvio-padrao de 6,72%, o que demonstra que houve

uma variagdo significativa entre os dois periodos analisados.
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Tais nimeros reforcam a ideia de que a deficiéncia tem intensa correlacio com a
pobreza e que os programas voltados para o combate a pobreza contribuem para a melhor
qualidade de vida dos deficientes (OLIVEIRA, 2012).

Os dados coletados pelo IBGE, no Censo Demografico de 2010, foram obtidos por
meio de perguntas direcionadas aos entrevistados (pessoas com deficiéncia), as quais
objetivaram identificar as defici€ncias visual, auditiva e motora por meio dos seguintes graus
de dificuldade: 1) tem alguma dificuldade em realizar; ii) tem grande dificuldade e, iii) ndo
consegue realizar de modo algum, e também a deficiéncia mental ou intelectual (OLIVEIRA,
2012).

Em relacdo a esse assunto, Vasconcellos (2012) também pontua que as pessoas com
deficiéncia (visual, auditiva, motora, mental ou intelectual) encontram problemas em sua
mobilidade, porque as vias de sua utilizacdo ndo foram preparadas para suprir suas
necessidades. Tais pessoas experimentam todo tipo de adversidade por conta da falta de
planejamento e adaptagdo dos locais de utilizac¢do publica.

Para Nonato (2011), a acessibilidade arquitetonica € um direito vital para as pessoas
com deficiéncia, pois permite que se movimentem e se desloquem no espaco urbano. O autor
ressalta que a realidade dos municipios brasileiros quanto as condicdes de acessibilidade aos
deficientes é bem diferente: ha pouco nimero de rampas para cadeirantes, banheiro de uso
publico e coletivo sem as devidas adaptagdes e falta conservagdo das calcadas, entre outros.

Costa e Souza (2014) apontam que o IBGE apresentou, no censo de 2010, que 23,9%
da populacdo brasileira t€m deficiéncia fisica. Tais dados demonstram a necessidade de
politicas especificas a respeito de mobilidade, em virtude das indmeras dificuldades que essas
pessoas enfrentam.

No Censo de 2010 foi realizada uma pesquisa sobre o estado em que se encontram as
imediacdes das residéncias brasileiras e verificou-se que nao ha um espaco facilitador para a

mobilidade das pessoas com deficiéncia, conforme se observa na Tabela 1.

Tabela 1 — Condic¢des de mobilidade das PCDs no entorno de suas residéncias

Condi¢do de moradia Rampas para cadeirantes Calgada/passeio Meio fio/guia
Adequada 5,8% 80% 86,1%
Semiadequada 1,9% 43% 55,6%
Inadequada 0,2% 9% 14,1%

Fonte: Oliveira (2012, p.25)
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Os resultados mostraram, portanto, que apenas 5,4% das residéncias brasileiras
dispunham de rampas, 5,8% dos quais apresentaram moradias adequadas; 1,9%
semiadequadas e 0,2% moradias inadequadas.

Quanto ao quesito calcada/passeio, foi constatado sua presenca em 80% das moradias
adequadas; 43% nas semiadequadas e somente 9% em moradias inadequadas. O meio fio/guia
foi localizado em 86,1% das moradias adequadas; 55,6% das residéncias semiadequadas e
14,1% nas inadequadas (OLIVEIRA, 2012).

Segundo Figueiredo (2016), é fundamental que a administracido ptblica se atente as
necessidades especiais desses individuos, adaptando ruas e logradouros para facilitar sua
locomocao, retirando barreiras fisicas, adaptando o seu local de trabalho e/ou estudo, bem
como melhorando o servigo de transporte, que € essencial na vida cotidiana.

Acrescenta a autora que, além disso, € preciso instituir programas eficazes em todo o
pais e suscitar a definicdo de desenho universal, objetivando assegurar a acessibilidade de
modo a estabelecer preceitos que propiciem a igualdade de oportunidades a todas as pessoas.
Investir no acesso a urbe € assegurar o direito de ir e vir de todo e qualquer individuo
(FIGUEIREDO, 2016).

De acordo com o IBGE (2010), a dimensao populacional de pessoas com deficiéncia
amplia conforme a idade. Os estudos revelam que até 14 anos o percentual € de 4,3% e com a
idade chegando a 65 anos se eleva para 54%. Isso significa que com a ampliacdo da
expectativa de vida e consecutivo envelhecimento dos habitantes, a proporcdo de deficientes
esta subindo (SILVA et al., 2016).

Os autores explanam que é possivel verificar que a medida que ocorre aumento da
expectativa de vida ocorre também crescimento do nimero de deficientes. Trabalhos
cientificos demonstram que os homens compdem a maioria das pessoas com patologias
psiquicas e falhas de audicdo. Em contrapartida, nas mulheres sdo mais comuns as
dificuldades para enxergar e se locomover.

De acordo com o Programa Brasileiro de Mobilidade Urbana Brasil Acessivel (2006),
a grande missdao do Ministério das Cidades € alcancar a sustentabilidade nas condi¢des de
mobilidade e acessibilidade com acdes politicas participativas. O Programa preza pela
adequada ocupagcdo da drea urbana para que todos os cidaddos tenham as mesmas
oportunidades de movimentagao, priorizando as pessoas e 0os meios de locomogao.

Nesse contexto, a mobilidade de pessoas com defici€éncia ganha relevo e requer a

supressdo das barreiras fisicas por ventura existentes nos espagos urbanos. Trata-se, portanto,
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da necessidade de realizacdo de atos inclusivos, para que tais pessoas ndo sejam privadas de
seus direitos.

Com isso, o Programa citado propde o incentivo as politicas publicas preservadoras
dos direitos das pessoas que tém algum tipo de limitacdo fisica e que por isso encontram
transtornos para se movimentar. O Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana (2006)
pretende incentivar os gestores publicos a criar e executar acdes eficazes para ampliar e
diversificar instrumentos que favorecam a mobilidade das pessoas que precisam de aten¢ao
especial.

Uma importante lei que trata da mobilidade urbana, especialmente para pessoas com
deficiéncia, é a n° 12.587/12, referente a politica nacional de mobilidade urbana. De acordo
com PlanMob (2015), a referida Lei traz uma medida fundamental para a igualdade de acesso
ao Sistema de Mobilidade Urbana, para assegurar o acesso a todos, inclusive as pessoas com
mobilidade reduzida.

Trata-se de direito que abrange nio sé aqueles que se utilizam do transporte publico,
mas também as pessoas que se deslocam em passeios, calcadas e travessias. Medidas ndo
complexas como, por exemplo, a participacdo social no planejamento, se utilizadas pelo Poder
Publico local, diminuiriam os indices de acidentes e favoreceriam uma melhor utilizacdo do
municipio por seus habitantes.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) propde, dentro de suas metas,
estabelecer um panorama para todo o pais. Em razdo disso, € substancial que os governos
federal, estadual e municipal, entidades publicas, privadas e ndo governamentais e toda a
populacdo partilhem o compromisso de uma transformagdo comportamental dentro de suas
capacidades, no intuito de amenizar as desigualdades sociais, proporcionar a acessibilidade e
qualidade nas condi¢des de mobilidade urbana e de ocupagdo do espago urbano (PLANMOB,
2015).

Ademais, o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, recentemente instituido pela Lei n°
13.146, de 06 de julho de 2015, também garante a mobilidade as pessoas com deficiéncia,
inclusive o direito ao transporte. De acordo com o art. 46 da referida Lei, “o direito ao
transporte e a mobilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida serd
assegurado em igualdade de oportunidades com as demais pessoas, por meio de identificacao

e de elimina¢ao de todos os obstaculos e barreiras ao seu acesso”.



37

2.3.1.1 Exigéncias da NBR 9050 (2015) em relacdo a rampas, calcadas, vagas para

veiculos e sanitarios

Segundo a Associag@o Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), a NBR 9050 de 2015 é
uma norma que determina “critérios e parametros técnicos a serem observados quando do
projeto, constru¢do, instalacio e adaptacdo de edificacdes, mobilidrio, espacos e
equipamentos urbanos as condi¢des de acessibilidade”.

Seu objetivo consiste em propiciar a0 maior nimero de pessoas, independentemente
de idade, altura ou restricio de mobilidade ou compreensdo, o uso de forma independente e
segura do meio, edificagdes, mobilidrio, instrumentos urbanos e elementos (ABNT NBR
9050, 2015).

A fim de projetar ambientes acessiveis para as pessoas com deficiéncia, a Norma NBR
9050 (2015) estabelece orientacOes para o acesso universal a todos os deficientes. No caso dos
cadeirantes, determina uma condi¢@o ideal de inclinacdo de rampas de acesso, conforme a
Figura 2, que se dd mediante a seguinte equagao:

. h s

i= ;x 100 (Equacdo 1)

Em que:
i = inclina¢do, em porcentagem;
h = altura do desnivel;

¢ = comprimento da projecao horizontal.

Figura 2 - Diagrama da condi¢do ideal de inclina¢do de rampas de acesso

a) Vista superior

——l_ Tt
-

b) Vista lateral

h h h h

Fonte: ABNT NBR 9050 (2015)
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De acordo com a NBR 9050, de 2015, as rampas devem ter inclinagdo entre 6,25% e
8,33%, bem como dreas de descanso nos patamares a cada 50 m de trajeto. Em reformas,
quando exauridas as possibilidades de solucdo que atendam completamente a exigéncia
mencionada, podem ser aplicadas inclina¢des superiores a 8,33% até 12,5%.

As calcadas, por sua vez, segundo essa Norma “devem ser rebaixadas junto as
travessias de pedestres sinalizadas com ou sem faixa, com ou sem semaforo, e sempre que
houver foco de pedestres”. A inclinacdo necessita ser constante e ndo superior a 8,33% na
direcdo longitudinal da rampa central e na rampa das bases laterais.

Os rebaixamentos podem ser realizados conforme ilustram as Figuras 3 A,3 B e 3 C:

Figura 3 A — Modelo de rebaixamento de calgada
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Fonte: ABNT NBR 9050 (2015)
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Figura 3 B — Modelo de rebaixamento de calgada
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Fonte: ABNT NBR 9050 (2015)

Figura 3 C — Modelo de rebaixamento de calcada

Alinhamento
do imovel

Calcada

Via

Fonte: ABNT NBR 9050 (2015)

Quanto as vagas para veiculos utilizados por pessoas com deficiéncia, a NBR 9050
(2015) orienta que:

e a)devem ter sinalizac¢do horizontal;
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e Db) dispor de um espago complementar de circulacio com no minimo 1,20 m de
largura, quando distante da faixa de travessia de pedestres. Esse ambiente pode ser
partilhado por duas vagas, no caso de estacionamento equidistante, ou perpendicular
ao meio fio, ndo sendo aconselhdvel a reparticdo em estacionamentos transversais;

e ) ter sinalizacdo vertical para vagas em via publica e para vagas externas a via
publica;

e d) quando distantes da faixa de travessia de pedestres as vagas devem ter espaco
adicional para circulagdo de cadeira de rodas e estar associadas a rampa de acesso e a
cal¢ada;

e ¢) ter vinculagdo a rota acessivel que as interligue aos polos de atracdo; e

e f) devem estar situadas de forma a evitar a circulagdo entre veiculos.

Por fim, em relacdo a sanitarios acessiveis a NBR 9050 (2015) estabelece que devem
atender a determinados parametros exigidos pela Norma no que concerne aos itens ‘instalagao
de bacia, mictério, lavatério, box de chuveiro, acessorios e barras de apoio, além das areas de
circulacao, transferéncia, aproximacao e alcance’.

Devem ter rotas acessiveis, estar perto da circulacdo principal; ter sinalizacio; se
forem isolados é preciso conter um dispositivo de sinaliza¢do de emergéncia; se forem de uso
comum devem ter no minimo 5% do total de cada unidade instalada acessivel; barras de apoio

e papeleiras, entre outros.



41

3 METODO

A construciao do conhecimento requer a observacao de critérios que determinam a sua
validade e utilidade para a sociedade. A metodologia realizada na pesquisa diz respeito aos
procedimentos e técnicas utilizados para a consecug¢do do resultado a que se propde
(PRODANOV; FREITAS, 2013).

Nesse sentido, o método pode ser definido como o percurso para se alcancar um fim, e
o método cientifico como uma série de técnicas e formas intelectuais aplicadas para se chegar
ao conhecimento (PRODANOYV; FREITAS, 2013).

De acordo com Marconi e Lakatos (2010), o método representa uma sequéncia de atos
sist€émicos que favorecem atingir o escopo, mostrando a forma a ser seguida, destacando

falhas e auxiliando o pesquisador.

3.1 Tipo de pesquisa

Em relacdo aos objetivos delineados, a pesquisa foi desenvolvida sob a forma
descritiva, com estudo direcionado a populacdo de pessoas com deficiéncia motora residentes
no municipio de Itumbiara-GO. No que concerne ao problema levantado, a pesquisa €
qualitativa (andlise comparativa dos planos, projetos e leis que visam a mobilidade e
acessibilidade com a percepcdo das PCDs motoras) e quantitativa (Andlise Estatistica
Descritiva, Correlagao de Pearson e Teste de Independéncia — Qui-Quadrado).

Conforme relato de Marconi e Lakatos (2010), a pesquisa documental € considerada
fonte primdria, restringida a documentos, podendo ocorrer durante o fato ou apds. Assim,
quanto aos procedimentos técnicos, o presente estudo se deu mediante pesquisa documental
(leis, projetos, planos institucionais, entre outros), de levantamento e de campo (observacao
do publico-alvo).

Com a pesquisa se obteve conhecimento para aplica¢do prética no sentido de permitir
a resolucdo dos problemas caracterizados. Isso porque o estudo analisa as condi¢des de
mobilidade e acessibilidade de pessoas com deficiéncia motora residentes em Itumbiara-GO e
discute se os planos e projetos desenvolvidos pelo municipio atendem as necessidades dessa
populacdo.

O presente estudo, inclusive contribui para o programa de pds-graduacdo, pois traz
uma abordagem sobre mobilidade e acessibilidade urbana diferente do que foi proposto por

Oliveira (2015). Isso porque apresenta uma andlise voltada para uma cidade do interior do
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Estado de Goids, que diferente da cidade de Taubaté-SP, possui vdrias leis e projetos

desenvolvidos pelo poder publico local em beneficio das pessoas com deficiéncia.

3.2 Populacio e Amostra

Malhotra (2006) indica que populagdo representa um agrupamento de individuos que
tém as mesmas peculiaridades e integram o ambiente da problematiza¢do. A amostra, por sua
vez, consiste em um pequeno conjunto de pessoas extraido de uma populagao.

De acordo com o censo de 2010, realizado pelo IBGE, cerca de 45,6 milhdes de
brasileiros afirmaram ter algum tipo de deficiéncia (visual, auditiva, motora,
mental/intelectual), e esse nimero representa 23,9% da populacido do Brasil. As deficiéncias
visuais foram as mais citadas. As motoras ficaram em segundo lugar, compreendendo mais de
13,2 milhdes de individuos, o que representa 7% dos brasileiros.

O Censo apontou que mais de 4,4 milhdes de pessoas tém graves limitagdes motoras,
mais de 734,4 mil relataram a impossibilidade de andar e mais de 3,6 milhdes t€ém pouca
mobilidade (IBGE, 2010). Em relacdo ao municipio de Itumbiara/GO, ha um total de 7.145

pessoas com deficiéncia motora, conforme se observa na Tabela 2.

Tabela 2 - Censo demogrifico 2010: PCD no municipio de Itumbiara

Populagdo residente com deficiéncia motora — alguma dificuldade 4.829 pessoas
Populagdo residente com deficiéncia motora — grande dificuldade 1.797 pessoas
Populagao residente com deficiéncia motora — ndo consegue de modo algum 519 pessoas

Fonte: IBGE CENSO DEMOGRAFICO (2010)

Itumbiara-GO, de acordo com o censo do IBGE de 2010, tem um total de 92.883
habitantes, no entanto, como a presente pesquisa aborda apenas a sua drea urbana, a escolha
da amostra foi procedida por meio da acessibilidade ou conveniéncia, com base no total da
populacdo urbana, que corresponde a 88.942 habitantes.

A populacdo residente na drea urbana de Itumbiara, segundo o Censo do IBGE de
2010, apresentou um total de 88.942 individuos, dos quais 7.145 apresentaram algum tipo
deficiéncia motora (Tabela 3). Com isso, optou-se como numero da amostra aplicar 50
questiondrios as pessoas com deficiéncia motora maiores de 18 anos, residentes na drea
urbana do municipio em estudo. O instrumento permitiu avaliar a percep¢io dos deficientes

fisicos acerca das condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade no municipio.
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Tabela 3 — Tipos de deficiéncia motora

Deficiéncia Caracteristica

Paraparesia Perda parcial das fungdes motoras dos membros
inferiores.

Paraplegia Perda total das funcdes motoras dos membros
inferiores.

Monoparesia Perda parcial das fun¢des motoras de um s6 membro.

Monoplegia Perda total das fungdes motoras de um s6 membro.

Tetraparesia Parcial das fun¢des motoras dos membros inferiores e
superiores.

Tetraplegia Perda total das funcdes motoras dos membros
inferiores e superiores

Triparesia Perda parcial das fungdes motoras em trés membros

Triplegia Perda total das fungdes motoras em trés membros.

Hemiparesia Perda parcial das fungdes motoras de um hemisfério
do corpo (lado direito ou lado esquerdo).

Hemiplegia Perda total das fun¢des motoras de um hemisfério do
corpo (lado direito ou lado esquerdo).

Amputagio Perda total ou parcial de um determinado membro.

Fonte: Oliveira (2015)

Nesse ponto, convém ressaltar que muitas vezes ndo se consegue acessar a toda a
populacdo e por isso € necessdrio prosseguir, no desenvolvimento do estudo, com parte dos
individuos que foram selecionados (COSTA NETO, 1977). Em caso de um cendrio de
impossibilidade de realizacao de amostra probabilistica, o pesquisador deve trabalhar com a
amostra ndo probabilistica (HANSEN; HURWITZ; MADOW, 1966).

Esse tipo de amostragem se aplica a presente pesquisa, pois, como o municipio de
Itumbiara-GO nao conta com um banco de dados da populagcdo de pessoas com defici€ncia
motora, fundamental para o procedimento da coleta de dados, a amostra da pesquisa foi
realizada por acessibilidade (conveniéncia).

Para o acesso e a selecdo da amostra, o pesquisador primeiramente se dirigiu até as
Associacdes Rotary Club e APAE de Itumbiara-GO, com finalidade de obter os dados das
pessoas com deficiéncia motora residentes no municipio. Contudo, foi informado que tais
associacdes ndo contam com um banco de dados que facilitasse esse acesso a amostra.

Assim, diante dessa circunstincia, o pesquisador passou a percorrer as ruas do
municipio de Itumbiara, no intuito de encontrar deficientes motores que pudessem responder
ao questiondrio. Quando encontrava abordava a pessoa e perguntava se a mesma tinha
disponibilidade para participar da pesquisa. Durante esse processo de abordagem foi possivel
captar mais pessoas, pois alguns dos respondentes indicavam outros deficientes motores que
poderiam fazer parte da coleta de dados, o que facilitou alcangar gradativamente a amostra

estabelecida. Por esse motivo optou-se pela amostra por acessibilidade, ou seja, participaram
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dessa coleta de dados 50 pessoas com deficiéncia motora, maiores de 18 anos, residentes em

Itumbiara.

3.3 Instrumentos

Para o desenvolvimento da pesquisa, a coleta de dados foi realizada por meio de
questiondrio com perguntas fechadas aplicado a pessoas com deficiéncia motora, usudrios das
vias ptblicas e servicos piblicos de transporte coletivo (APENDICE A). Esse instrumento foi
adaptado de Oliveira (2015), que abordou em seu estudo pessoas com deficiéncia fisica e
visual, enquanto que a presente pesquisa se restringe apenas a pessoas com deficiéncia
motora.

O questiondrio, contendo 18 questdes fechadas, foi adaptado pelo pesquisador e
dividido em duas partes. A primeira parte contém oito questdes fechadas (1.1 a 1.8), que
identificam o respondente nos seguintes pontos: (a) idade; (b) género; (c) profissao; (d) grau
de escolaridade; (e) tipo de defici€éncia motora; (f) grau de dependéncia para sair de casa; (g)
grau de dependéncia para deslocamento a pé em vias e calgadas; e (h) uso de aparelho ou
objeto no deslocamento a pé.

Ja a segunda parte apresenta dez perguntas fechadas, que dizem respeito as condi¢des
de mobilidade e acessibilidade no municipio objeto de estudo. Apds a parte de identificacdo
do respondente (1.1 a 1.8), a questdo 1.9 do questiondrio questiona se Itumbiara tem
condig¢des especiais de acessibilidade, o que foi essencial para conhecer se a localidade conta
com instrumentos que facilitam o acesso das pessoas com deficiéncia motora a todos os
lugares.

Com o propésito de averiguar a qualidade do deslocamento via transporte publico
dessas pessoas pela cidade, questiona-se na questdo 1.10 se o transporte coletivo € adequado
para esse publico. Na questdo 2.1, por sua vez, indaga-se qual tipo de transporte o respondente
utiliza para se deslocar no municipio.

Para verificar se Itumbiara conta com boas condi¢des de mobilidade e acessibilidade
para as pessoas com deficiéncia motora, e se isso influencia ou ndo na frequéncia de
deslocamentos, na questdo 2.2 questiona-se a periodicidade dos deslocamentos do
respondente ao centro da cidade. Por conseguinte, na questao 2.3 foram indagados os motivos
desses deslocamentos, que foram avaliados pelo respondente mediante avaliacdo de 1 a 6 em

ordem crescente de importancia, critério adotado por Oliveira (2015).
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No intuito de identificar as condi¢des das calcadas localizadas tanto no centro do
municipio quanto no bairro do respondente solicitou-se, nas questdes 2.4 e 2.5, que
classificasse as condi¢des das calgadas em ruim, razoavel, boa ou adequada, conforme
parametro extraido de Oliveira (2015).

Ainda com o objetivo de verificar qual o nivel de importancia que o respondente
atribui as caracteristicas das calgadas, que sdo elementares para a acessibilidade de todos,
especialmente das pessoas com deficiéncia, foi solicitado na pergunta 2.6 que classificasse os
itens atratividade, conforto, continuidade, seguranca e seguridade, utilizando a escala de Gold
(2003): 1= maior importancia; 2= importante; 3= neutro; 4= pouca importancia € 5= menor
importancia.

Com a finalidade de identificar a presenca de barreiras nas cal¢cadas de Itumbiara que
dificultam sua utilizagdo pelos pedestres, na questdo 2.7 indagou-se o grau de dificuldade que
o respondente enfrenta ao andar nessas calgadas. Para tanto, foi utilizada na resposta a escala
1 e 5, sendo 1= maior dificuldade e 5= menor dificuldade.

Por fim, com o propdsito de verificar se as reparticoes publicas, teatros, galerias de
lojas, supermercados, restaurantes e escolas do Municipio contam com adaptacdes para
deficientes, solicitou-se ao respondente, no item 2.8, que classificasse a acessibilidade desses
lugares em ruim, razodvel, boa ou adequada, mediante critério extraido de Oliveira (2015).

Com as respostas dos questiondrios foi procedida a tabulacdo quantitativa e
qualitativa, que facilita a leitura e andlise dos dados coletados. O procedimento se deu
mediante os seguintes instrumentos: Correlacdo de Pearson e Teste de Independéncia (Qui-
Quadrado), os quais permitiram avaliar o nivel de relacionamento entre duas ou mais

varidveis, bem como o quanto uma varidvel afeta no resultado de outra.

3.4 Procedimento da coleta de dados

Por envolver seres humanos, o projeto de pesquisa foi submetido ao Comité de Etica
em Pesquisa da Universidade de Taubaté e foi aprovado no dia 11 de novembro de 2016,
conforme Protocolo CAAE n° 61716716.4.0000.5501 (ANEXO A). Com isso, deu-se inicio a
coleta de dados mediante assinatura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido pelos
respondentes (ANEXO B).

A coleta de dados ocorreu durante o més de janeiro de 2017, periodo em que foram
aplicados 50 questiondrios a pessoas com deficiéncia motora, todas maiores de 18 anos e

residentes no municipio de Itumbiara-GO.
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A auséncia de banco de dados no municipio, em associagdes como Rotary Club e a
Associacdo de Pais e Amigos dos Excepcionais (APAE), que fornecesse precisamente o
numero de pessoas com deficiéncia motora e seus respectivos meios de contato, dificultou o
acesso a esse publico pelo pesquisador durante a pesquisa de campo.

Diante desse obstaculo o pesquisador passou a frequentar alguns bairros do municipio,
perguntando para os habitantes se conheciam pessoas com deficiéncia motora, no intuito de
captar a amostra necessdria para responder aos questiondrios. A medida que aplicava o
questiondrio, perguntava ao respondente se conhecia outras pessoas com deficiéncia motora, e
com isso foi distribuindo aos poucos os questiondrios até alcangar a quantidade de 50.

No processo de aplicagdo dos questiondrios o pesquisador observou que alguns dos
respondentes reagiram com desconfianga, principalmente no primeiro contato, quando foi
explicado o propdsito da pesquisa, assim como se a pessoa concordava em responder ao

questiondrio. Durante a coleta de dados apenas uma cadeirante recusou-se a responder.

3.5 Procedimento da analise de dados

Foram aplicados cinquenta questiondrios, que foram respondidos por pessoas com
deficiéncia motora residentes no municipio de Itumbiara-GO. As respostas das questdes
fechadas foram tabuladas de forma quantitativa pelo Coeficiente de Correlagdao de Pearson,
bem como pelo Teste de Independéncia (Qui-Quadrado), e também qualitativa por meio da
andlise da estatistica descritiva, leis, projetos, planos e percepcao dos deficientes motores
sobre as condi¢des fisicas e estruturais da mobilidade de Itumbiara.

A andlise estatistica descritiva teve por objetivo organizar os dados obtidos nos
cinquenta questiondrios aplicados, de forma a mostrar a frequéncia de resposta em cada
varidvel qualitativa adotada.

Para a andlise dos dados, primeiramente, foi utilizado o Coeficiente de Correlacdo de
Pearson. Segundo Levin e Fox (2004, p. 335), “com o auxilio do coeficiente de correlagao de
Pearson (r) podemos determinar a intensidade e a dire¢do da correlagdo entre as varidveis X e
Y, ambas avaliadas no nivel intervalar”.

Com esse instrumento foi realizada uma andlise do tipo de correlacdo existente, se as
perguntas 1.9; 1.10; 2.1; 2.2; 2.3; 2.4; 2.5; 2.6; 2.7 e 2.8 t€m correlacdo negativa perfeita (-1),
ou correlacdo positiva perfeita (+1). Quanto mais o valor ficar proximo de +1 ou -1 indica que
ha um nivel maior de relagdo entre as varidveis em exame, mas se tal valor ficar proximo de

zero demonstra que ndo existe relacado (FIGUEIREDO FILHO; SILVA J IjNIOR, 2009).
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Na primeira parte da andlise de dados o pesquisador categorizou os resultados obtidos
na caracterizagdo do perfil dos respondentes, referente as questdes 1.1; 1.2; 1.3; 1.4; 1.5; 1.6;
1.7 e 1.8. J4 na segunda parte, o pesquisador utilizou a Correlacdo de Pearson (r) para calcular
a correlagdo entre as varidveis, nas questoes 1.6; 1.7; 1.8; 1.9; 1.10; 2.1; 2.2; 2.3; 2.4; 2.5; 2.6;
2.7e2.8.

Foram consideradas nessa andlise a correlacdo alta, acima de 0,7; a correlagdo
moderada, entre 0,3 e 0,7; e a correlacdo fraca, abaixo de 0,3, com significancia estatistica (p-
valor < 0,05), muita significancia (< 0,01), e nenhuma significancia.

Na andlise do p-valor e da correlagdo foram consideradas as seguintes questdes: a)
nivel de dependéncia para sair de casa; b) nivel de dependéncia para deslocamento em
calcadas; c¢) equipamento utilizado como auxilio no deslocamento a pé; d) tipo de transporte
utilizado no dia a dia; e) frequéncia de deslocamento até o centro do municipio; f)
classificacdo geral das cal¢adas no centro da cidade de Itumbiara; e g) classificacdo geral das
calcadas no bairro onde a PCD reside.

A correlacdo de Pearson, contudo, apresentou valores fracos, motivo pelo qual adotou-
se o Teste de Independéncia (Qui-Quadrado), que € utilizado para detectar a existéncia de
associacdo entre duas varidveis qualitativas.

A andlise qualitativa da pesquisa, por sua vez, foi realizada por meio da percep¢ao dos
deficientes motores sobre as condi¢des fisicas e estruturais da mobilidade e acessibilidade de
Itumbiara. Com a observagdo da opinido desses individuos foi possivel fazer um comparativo
com os documentos e registros realizados durante a pesquisa de campo, que viabilizaram um
novo olhar sobre o tema, sobretudo para o pesquisador que teve um contato préximo com a

realidade fisica e estrutural da cidade.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

O municipio de Itumbiara (GO), tal como todas as cidades brasileiras, nasceu e
cresceu sem Plano Diretor, um instrumento fundamental para organizar o crescimento,
funcionamento e planejamento territorial de uma cidade. Sua elaboracdo apenas ocorreu em
2006, e desde entdo ndo foi revisado. No intuito de verificar o reflexo desse fato nas
condi¢des de mobilidade e acessibilidade do Municipio, nas se¢des que seguem serdo tratados
o contexto histérico de Itumbiara; a legislacdo e os programas instituidos para a mobilidade e

acessibilidade de P.C.D.; e as a¢des motivadoras, executivas e educacionais, entre outras.

4.1 Contexto histérico do municipio de Itumbiara (GO)

De acordo com o IBGE (2016), por iniciativa do General Cunha Matos, em 1824 foi
construida uma estrada ligando a localidade goiana chamada Anhanguera a cidade de Uberaba
(MG). O inicio e o fim da referida estrada culminou na passagem forcada pelo Rio Paranaiba,
que faz divisa entre os estados de Minas Gerais e Goids. Essa passagem foi construida num
porto, e no local o governo estadual da época implantou um posto de arrecadacdo de rendas.

Por tratar-se de passagem interestadual forcou-se o transito naquela regido. Tal fato,
contribuido pela fertilidade das terras do local, colaborou para que gradualmente aparecesse
uma modesta povoacdo. Com a formacdo do nucleo urbano, os moradores ergueram uma
capela que nomearam Padroeira Santa Rita. Em seguida, como forma de homenagem a santa,
o povoado foi chamado de Porto de Santa Rita (IBGE, 2016).

Para Almeida Neto (1997), até alcancar a posi¢do de cidade o municipio passou pelas
designacdes de Povoado, em 1824; Porto, em 21 de abril de 1842; Vila de Santa Rita, em 25
de janeiro de 1909; e Santa Rita do Paranaiba em 1909.

De acordo com o IBGE, conforme informado pelo senso 2010, o municipio de
Itumbiara estd situado na regido sul do estado de Goids, as margens do Rio Paranaiba, na
divisa com o estado de Minas Gerais. O Municipio foi criado em 12 de outubro de 1909,
institucionalizado pela Lei Estadual n° 518, de 27 de outubro de 1915, e considerado comarca
em 1918.

A populacdo a época do Censo de 2010 (IBGE) era de 92.883 mil habitantes, e uma
estimativa populacional para o ano de 2016 apontou 101.544 mil habitantes. A area territorial

€ de 2.464,510 m2 (IBGE, 2010).
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Em relagdo a economia, em 2014, o municipio tinha um PIB per capita de R$
38727.61. Em comparagcdo com as demais cidades do Estado, sua posicdo era de 24 de 246,

tendo a nivel nacional, a posi¢ao 421 de 5570. Em 2015, apresentava 73,3% do seu or¢camento

oriundo de fontes externas (IBGE, 2017).

4.2 Legislacaio e programas instituidos pelo Municipio para a mobilidade e

acessibilidade de pessoas com deficiéncia

Em razdo das competéncias previstas na Constitui¢do Federal, [tumbiara criou leis que
tratam do assunto relacionado as prerrogativas das pessoas com deficiéncia. A Lei
Complementar n° 073, de 11 de outubro de 2006, instituiu o plano diretor participativo,
estabelecendo a promog¢do do desenvolvimento do municipio e tendo como principio bésico a
sustentabilidade.

O Plano Diretor, de acordo com o texto legal, visa organizar o completo
desenvolvimento das atribuicdes sociais da cidade, a propriedade urbana, garantir
tranquilidade aos moradores e a estabilidade do meio ambiente. Tais pontos relevantes estdo
presentes no plano diretor de Itumbiara, que menciona em seu artigo 3°, o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da propriedade, garantido seu uso
socialmente justo e ecologicamente equilibrado, de forma a assegurar a todos os seus
habitantes condi¢cdes de bem-estar e seguranca.

Outro topico importante presente no Plano Diretor de Itumbiara € a questdo da
participacdo cidada na gestdo publica. De acordo com o artigo 84, uma das atribui¢cdes do
Orgdo de Planejamento Urbano é “conceber mecanismos para viabilizar a pratica de um
Governo Democrdtico, por meio da participagdo da sociedade nas acOes e decisdes do
governo”.

A respeito da mobilidade e da acessibilidade, o artigo 8° prevé a melhoria das
condi¢des de movimentacdo, especificando no artigo 15 acdes voltadas as pessoas com
deficiéncia. Dentre essas acOes estd a adequacdo dos espacos publicos integrantes da rede
vidria, em relacdo a melhoria das cal¢adas, arborizacdo, iluminagao, sinalizacdo, no intuito de
promover a qualidade da paisagem urbana e melhorar a acessibilidade das pessoas com
deficiéncia.

A situacdo das calgadas do municipio de Itumbiara, contudo, ndo promovem essa
qualidade da paisagem urbana e tampouco acessibilidade as pessoas com defici€ncia. A partir

de registros fotograficos realizados da regido central a periferia da cidade, verificaram-se



50

calcadas com desniveis, carros estacionados e obsticulos, que as tornam inacessiveis e
dificultam a circulacdo de pedestres, especialmente de pessoas com deficiéncia.

O plano diretor participativo do Municipio, entretanto, desde que foi criado no ano de
2006 ainda nido foi revisado, conforme exige a Lei do Estatuto da Cidade (Artigo 40, §3°).
Essa auséncia de revisdo provavelmente tem contribuido para os problemas detectados na
mobilidade e acessibilidade da cidade, consoante serd abordado posteriormente.

O Projeto de Lei n° 12, de 2015, tratou do Programa Municipal de Atencdo a Pessoa
Portadora de Deficiéncia no ambito do Municipio, trazendo como metas a execucdo de
atividades que promovam a educacgdo, cultura, saide, transporte e lazer, com a preocupacao
especifica em relacdo aos individuos com deficiéncia, em obediéncia ao artigo 15, pardgrafo
unico, inciso V, do Plano Diretor de Itumbiara ITUMBIARA, 2015),

No ano de 2014 a Lei n° 4.461 disciplinou o Conselho Municipal dos Direitos da
Pessoa com Deficiéncia, que foi adstrito a Fundacdo da Solidariedade (FUNSOL) com
objetivo de promover atividades que valorizem os direitos das pessoas deficientes. O
Conselho € competente para estudar e diagnosticar os problemas enfrentados por esses
individuos e atuar diretamente na propositura de solu¢des, bem como fiscalizar todas as agdes
relacionadas (ITUMBIARA, 2014).

Embora existam essas leis e projetos criados pela gestdo local, o que se observa na
realidade € que ndo sdo eficazes e tampouco garantem a mobilidade e acessibilidade aos
habitantes que possuem alguma deficiéncia. As rampas de acesso construidas em sua maioria
na drea central da cidade estdo em desacordo com a NBR 9050 (2015), bem como apresentam
obstaculos que dificultam o acesso desses individuos ao espaco urbano.

Além disso, no Municipio sdo desenvolvidos programas na intencdo de melhorar a

mobilidade e a acessibilidade de todas as pessoas, conforme se observa na Figura 4.

Figura 4 — Programa Cglga(_la_ Livre criado em 2014 pela Prefeitura de Itumbiara-GO

DUVIDAS FREQUENTES

Fonte: Prefeitura de Itumbiara (2015)
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De acordo com informacdes prestadas no site da prefeitura iniciou-se um
acompanhamento mais intenso em relagdo a utilizacdo das calgadas no Municipio. Em
observancia ao Plano Diretor participativo de Itumbiara, o departamento de posturas passou a
fiscalizar com mais veeméncia alguns abusos cometidos por algumas pessoas, que impedem
ou dificultam a utilizacdo das calgadas (ITUMBIARA, 2015).

O programa Calgada Livre foi criado pela gestdo publica local com a intencdo de
disciplinar o uso das cal¢adas, aplicando penalidade de multa a infratores das disposi¢des do
Cdédigo de Posturas instituido pela Lei Complementar 022/2002.

Essa fiscalizacdo, porém, ndo tem sido executada pelo Municipio, pois foi verificada
durante a pesquisa de campo, a ocupacgdo irregular de calcada por carros estacionados, a
presenca de entulhos e materiais de construcdo, inviabilizando com isso a circulagdo dos

pedestres no ambiente urbano.

4.2.1 AcOes motivadoras, executivas e educacionais voltadas para as pessoas com

deficiéncia

A criacdo de politicas publicas pela gestdo local é importante, pois visam atender aos
interesses principalmente das esferas marginalizadas da sociedade. Em funcao disso, algumas
acOes sao implementadas em Itumbiara (GO) com intengdo de fomentar a visdo critica da
populacdo a respeito das privagdes vividas pelas pessoas com deficiéncia. O Ministério
Publico da cidade propds um termo de ajustamento de conduta do poder publico local, no
sentido de todas as a¢des publicas ocorrerem em prol da inclusdo e respeito aos direitos dos
deficientes.

O Termo de Ajuste de Conduta (TAC), de 2006, vinculou a Diretoria de Planejamento
e Projetos e a Secretaria Municipal de Planejamento as disposicdes legais estabelecidas na Lei
Federal n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, e no Decreto 5.296/2.004 que a regulamentou,
juntamente com a Lei Federal n° 10.048/2000 que determina o tratamento diferenciado a
pessoas que necessitam de atencdo especial na vida em sociedade, como gestantes, idosos e
deficientes fisicos.

Essa Lei estabeleceu critérios para a promoc¢do da mobilidade a pessoas com
deficiéncia ou redu¢@o de mobilidade. No documento de ajuste de conduta celebrado entre o

Ministério Publico e o municipio de Itumbiara ficou acordado que nenhuma atividade seria
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realizada na cidade que afrontasse as disposi¢des legais a respeito da protecdo dos direitos dos
deficientes.

A intencdo do ajuste foi no sentido de que toda a 4rea urbana municipal permita
oportunidades iguais a todas as pessoas, e para isso seriam necessdrias as devidas adequagdes
de vias, calgadas, reparticdes e outros aparelhos publicos.

Em func¢do disso, diversas rampas de acesso foram construidas na drea central do
Municipio, onde ha maior concentragao de instituicdes publicas, comércio, lojas, entre outros.
Essas rampas, porém foram implantadas em desacordo com a NBR 9050 (2015),
apresentando obstdculos que dificultam o acesso das pessoas com deficiéncia ao espago
urbano. Virias calcadas também sdo estreitas, possuem desniveis e barreiras, tais como
arvores e placas de sinalizagao.

Além disso, em 2014 a prefeitura de Itumbiara e a policia militar local firmaram, com
0 Ministério Pablico, o Termo de Ajuste de Conduta, o inquérito civil n° 201300392411,
obrigando-se a garantir a efetivacdo das normas federais e municipais que asseguram direitos
a idosos e pessoas com deficiéncia, destinando-lhes vagas privativas nos estacionamentos
publicos ou disponiveis ao publico da cidade (MPGO, 2014).

Segundo informagdes do MPGO (2014), por meio do TAC, a Superintendéncia de
Transito de Itumbiara-GO se obrigou, no periodo de 60 dias, a realizar o levantamento da
insuficiéncia de delimitacdo das vagas existentes nas imediagdes de hospitais, postos de saide
e prestadores de servicos publicos em geral, como, por exemplo, supermercados e bancos,
efetuando a necessdria sinalizagcdo vertical e horizontal, cumprindo a retengdo de 5% das
vagas para idosos e pelo menos 2% para pessoas com deficiéncia.

Assim, foram demarcadas e implantadas vagas destinadas a idosos e deficientes fisicos
em Orgdos publicos da cidade como, por exemplo, Ministério Publico e Férum. Todavia
durante a pesquisa de campo em nenhum momento verificou-se fiscalizagdo nos
estacionamentos, de modo a averiguar se tais vagas estdo devidamente sinalizadas e sendo
ocupadas somente por veiculos credenciados, conforme prevé a quinta cldusula do TAC.

Observa-se, portanto, que a gestdo publica local tem se preocupado em assegurar a
mobilidade e acessibilidade aos seus habitantes que possuem deficiéncia, criando leis,
projetos e acdes que visam adaptar o espago urbano para facilitar a circulagdo dessas pessoas.
Apesar disso, o que se nota no plano prético € a falta de acessibilidade no Municipio, pois nao
ha rampas nas dreas mais afastadas da cidade (periferia), as rampas de acesso situadas na drea

central estdao fora do padrao exigido pela NBR 9050 (2015), entre outros.
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4.3 Condicoes atuais de mobilidade e acessibilidade do municipio para os cadeirantes e

pessoas com outras deficiéncias motoras

O municipio de Itumbiara (GO) apresenta em algumas de suas vias e calcadas sinais
de atencdo em relacdo as pessoas com deficiéncia fisica. H4, inclusive, vdrias rampas de
acesso na drea central do municipio, algumas concentradas em estabelecimentos, tais como

bancos, lojas, escolas, entre outros (Figura 5).

Figura 5 - Rampa de acessibilidade situada na Rua Paranaiba em Itumbiara-GO

i/

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

Na Figura 5 tem-se a demonstracio de uma rampa de acesso bem demarcada na
sequéncia da faixa de pedestres, onde hd também um semaforo. No caso, a imagem retrata
uma agéncia bancdria na regido central da cidade de Itumbiara (GO). A faixa de pedestre, no
entanto, estd visivelmente apagada, em desacordo com as exigéncias da NBR 9050 (2015).

Na Figura 5 observa-se ainda que a rampa de acesso para cadeirantes esta disposta em
boas condi¢des de utilizacdo, ndo havendo nenhum obsticulo. Verifica-se também que esta

diretamente posicionada para a entrada da agéncia bancéria.

Fonte: elaoada pelo autor (2016)
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Outros exemplos podem ainda ser observados na Figura 6. Na regido central do
municipio estudado hd rampas de acesso entre calcadas de um estacionamento, que foram
construidas sem obstaculos aos usudrios. Mais ao fundo da imagem pode-se perceber que no
sentido do fluxo do transito, o cadeirante encontra outras rampas ao final da cal¢ada e inicio
da subsequente.

Na Figura 6, entretanto, observa-se que entre uma rampa de acesso e a subsequente
nao hd uma faixa de pedestre na sua continua¢do, de modo a manter a acessibilidade do
percurso, conforme exige a NBR 9050 (2015).

Além de rampas de acessibilidade aos cadeirantes no centro do Municipio, hd também

acessos nas Instituicdes de Ensino (Figura 7) e nas reparticdes publicas (Figuras 8 € 9).

Figura 7 — Rampas de acessibilidade no interior de IES Publica de Itumbiara-GO
W r e a 1

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

De acordo com o Projeto Elétrico da IES Publica (ANEXO C), a rampa ilustrada na
Figura 7 possui 2,3 m de largura por 53 m de comprimento, sendo 26,5 m até o patamar, e
retorno de 26,5 m. A inclinacdo da rampa é de 8,33%, e atende a exigéncia da NBR 9050
(2015), pois segundo esta norma as rampas devem ter inclinagdo entre 6,25% e 8,33%.

Observa-se, ainda, que a rampa de acesso estd em boas condi¢des de uso, € possui
inclusive drea de descanso no patamar, auxiliando para que o cadeirante possa realizar o

trajeto tranquilamente sozinho.
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Figura 8 — Rampa de acessibilidade situada na entrada do Tribunal Regional Eleitoral (TRE-GO) de Itumbiara-
GO

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

Observa-se, na Figura 8, uma rampa de acesso em frente ao Tribunal Regional
Eleitoral de Itumbiara (GO). A rampa estd bem demarcada e posicionada na entrada do
estabelecimento publico, porém € possivel observar do lado esquerdo duas drvores no meio da
calcada que certamente dificultam a passagem dos pedestres, principalmente das pessoas com
deficiéncia. As 4rvores ocupam um espaco precioso da calgada, deixando-a mais estreita, e
estdo em desacordo com a NBR 9050 (2015), pois o plantio e manejo de arvores em calcadas
ndo podem interferir nas rotas acessiveis e locais de circulagdo dos pedestres.

Além disso, na Figura 8, € possivel notar a presenca de problemas estruturais na
calcada, isto €, ao longo de sua extensdo ha rachaduras, inclusive na rampa de acesso.

A Figura 9, a seguir, traz duas rampas de acesso em frente ao Tribunal Regional do

Trabalho de Itumbiara (GO).

Figura 9 — Rampas de acessibilidade situadas na entrada do Tribunal Regional do Trabalho (TRT-18 regido) de
Ttumbiara-GO

Fonte: elaborada pelo autor (2016)
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As rampas citadas anteriormente estdo bem demarcadas e em boas condi¢gdes, de modo
que uma delas estd situada na sequéncia da faixa de pedestre e a outra na entrada do 6rgao
publico, facilitando o acesso das pessoas com deficiéncia ao local.

Da mesma forma, na entrada do Ministério Pablico de Itumbiara também ha uma
rampa de acessibilidade, que inclusive se encontra na sequéncia da faixa de pedestre,
conforme exige a NBR 9050 (2015) (Figura 10). A rampa estd em boas condi¢des e
direcionada na entrada do referido 6rgdo publico, o que facilita o acesso das pessoas com

deficiéncia ao local.

Figura 10 — Rampa de acessibilidade situada na entrada do Ministério Piblico de Itumbiara-GO

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

Além disso, na drea externa do Ministério Piblico de Itumbiara-GO hé vagas especiais
de estacionamento destinadas tanto para pessoas com deficiéncia quanto para idosos,

conforme se verifica na Figura 11.

Figura 11 — Vaga de estacionamento para deficiente na drea externa do Ministério Publico de Itumbiara-GO
LI e _ -

Fonte: elaborada pelo autor (2016)
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Pode-se observar que no referido estabelecimento hd duas vagas devidamente
sinalizadas em conformidade com a NBR 9050 (2015), sendo uma para idoso e a outra para
deficiente.

Outro 6rgdo publico de Itumbiara-GO que conta também com acessibilidade para

pessoas com deficiéncia é o Férum (Figura 12).

Figura 12 — Rampa de acessibilidade e vaga para deficiente, ambas na entrada do Férum de Itumbiara-GO
N = - o - ¥ r= Sl

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

No local, conforme se vé na Figura 12, hd uma rampa de acesso na entrada do
estabelecimento publico, e também uma vaga especial para deficiente devidamente sinalizada
e em boas condig¢des.

Embora o Municipio tenha algumas calgadas em boas condicdes para a circulacdo dos
pedestres, inclusive com rampas de acessibilidade bem demarcadas, foi possivel encontrar,
durante a pesquisa de campo, calcadas estreitas e inacessiveis que dificultam a passagem dos

pedestres, conforme exemplo na Figura 13.

eteriorad

Figura 13 — Calgada irregular com rampa de acessibilidade d

na ruaTiradentes em Itumbiara-GO

Fonte: elaora e uto (2016)
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A Figura 13 mostra, ainda na drea central do Municipio, uma cal¢ada inadequada para
a circulagdo dos pedestres, principalmente para os deficientes. Além de apresentar desniveis,
h4d uma rampa de acesso que estd totalmente destruida e sem condi¢des de uso pelas pessoas
com deficiéncia.

E uma situacdo que representa perigo constante aos pedestres, principalmente para as
pessoas com algum tipo de limitacdo. Calcadas deterioradas e com desniveis podem resultar
em quedas e até mesmo acidentes envolvendo veiculos, j4 que em tais situacdes o pedestre se
vé obrigado a utilizar as ruas, colocando sua prépria vida em risco. Os defeitos nas calgadas
nao sé comprometem a mobilidade urbana, como podem ocasionar graves acidentes aos
pedestres que as utilizam.

Na mesma regido, foi possivel ainda identificar outras situagdes irregulares nas

calcadas, como exemplificam as Figuras 14, 15 e 16, a seguir.

Figura 14 — Barreiras fisicas em rampa de acessibilidade situada na rua Tiradentes em Itumbiara-GO

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

Trata-se de uma calcada que além de ser estreita tem uma rampa de acessibilidade
pequena, com algumas barreiras fisicas. Conforme se vé na Figura 14, hd um muro na
residéncia que inviabiliza a passagem do cadeirante pela rampa de acesso, bem como uma
arvore que ocupa quase toda a extensao da calgada.

Outros obstaculos, em termos de rampa de acessibilidade, que dificultam a passagem

do cadeirante pela calgada foram constatados (Figura 15).
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Figura 15 — Barreira fisica em cal¢ada situada na rua Padre Félix em Itumbiara-GO

IFT

¥

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

Embora a rampa esteja bem demarcada, conforme se vé na Figura 15, no seu interior
foi afixada indevidamente uma placa de sinaliza¢do que sem divida inviabiliza a locomog¢ao
do cadeirante do lado direito da calcada. E importante ressaltar que as calgadas devem estar
sempre livres, sem quaisquer obstdculos, para que os pedestres possam circular com
seguranc¢a, mas nas observacdes de campo verificam-se situagdes bem diferentes, conforme

destacam as Figuras 16 e 17.

Figura 16 — Exemplo de barreira fisica em cal¢ada na rua Praca da Bandeira em Itumbiara-GO

Font: elaborada pelo autor (2016)

A Figura 16 mostra uma cal¢ada ocupada por vdrios carros estacionados em quase
toda sua extensdo, o que representa um grande obstdculo para a circulacdo dos pedestres,
especialmente dos cadeirantes. Isso porque na mesma cal¢cada hd uma rampa de acesso sem
saida: na sua frente encontra-se um carro estacionado e do lado direito a calcada apresenta
desniveis, sem condicdes para um cadeirante transitar normalmente.

Essa situacdo mostra que o programa Calcada Livre que visa disciplinar o uso das

calcadas, aplicando penalidade de multa aos infratores, ndo é executado pela gestdo publica
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local. A auséncia dessa fiscalizacdo na cidade tem refletido negativamente na mobilidade e
acessibilidade dos seus habitantes, uma vez que nessa situacdo sdo obrigados a disputar as

ruas com oS carros.

Figura 17 — Rampa de acessibilidade inadequada situada na avenida Trindade em Itumbiara-GO

Fonte: elaborada pelo autor (2016)

A Figura 17 apresenta rampas construidas sem os devidos critérios, de tal forma que
estdo sem o simbolo internacional de acesso cuja colocacgdo € obrigatdria, consoante dispde a
Lei n® 7.405 de 12 de novembro de 1985.

Verificou-se ainda, durante a pesquisa de campo, que as rampas de acessibilidade
implantadas pelo Municipio estdo concentradas em maior nimero na regido central, onde ha
um grande fluxo de pedestres dada a localizacdo de lojas, bancos, pragas e supermercados,
entre outros estabelecimentos.

Ao analisar a periferia do municipio em estudo, constatou-se em uma importante via
de acesso e saida da cidade a presenca de algumas rampas de acessibilidade, conforme mostra

a Figura 18.

Figura 18 — Rampa de acessibilidade situada no Residencial Portal dos Ipés em Itumbiara-GO

Fonte: elaborada pelo autor (2016)
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Conforme se observa na Figura 18, na sequéncia da faixa de pedestre hd uma rampa de
acessibilidade que se encontra em boas condi¢des de uso. E possivel notar, ainda, que a rampa
foi colocada em frente a uma residéncia de um conjunto habitacional, facilitando o acesso as
pessoas com deficiéncia.

Ainda que a rampa de acesso esteja em bom estado, a calcada, por sua vez, deixa a
desejar, pois 0 mato estd tomando conta da cal¢ada, dificultando a passagem dos pedestres, e
possivelmente colocando em risco a vida dessas pessoas, que sem alternativa acabam
disputando o espaco das ruas com os carros.

Os registros mostram que as determinagdes presentes no Plano diretor de Itumbiara,
especialmente as acdes voltadas as pessoas com deficiéncia que se encontram no artigo 15,
nio sdo aplicadas na pratica no municipio de Itumbiara. Ha faixa de pedestre apagada e
auséncia desta entre duas rampas de acesso; drvores plantadas indevidamente em calcadas,
dificultando o acesso dos pedestres; calcadas estreitas e inacessiveis; rampa de acesso
deteriorada, entre outros.

A partir da andlise feita da regido central a periferia percebe-se que Itumbiara ndo esta
totalmente adaptada as necessidades dos moradores que t€m algum tipo de limitacdo. Ainda
que a cidade tenha rampas de acessibilidade, concentradas em sua maioria na regido central,
algumas delas foram construidas sem observar os devidos critérios, com obstdculos fisicos, de
tal forma que dificulta o acesso das pessoas com deficiéncia.

Assim, diante desse quadro, pode-se inferir que os aludidos problemas detectados na
mobilidade e acessibilidade do municipio em estudo, podem estar relacionados a auséncia de
planejamento urbano, o qual € instrumento importante para organizacdo do espaco urbano e
que busca melhor qualidade de vida aos habitantes. A falta desse planejamento, portanto,
pode ter ocasionado as diversas barreiras fisicas encontradas nas rampas de acesso da cidade,
vez que estas foram implantadas sem o devido zelo e observancia a NBR 9050 (2015), que
estabelece critérios e parametros a serem adotados durante a construcdo, instalacdo e

adaptacdo do meio urbano e rural as condi¢des de acessibilidade.

4.3.1 Analise Estatistica Descritiva

No estudo foram avaliadas as opinides de 50 pessoas com defici€éncia motora a
respeito das condi¢Oes de acessibilidade e mobilidade do municipio de Itumbiara (GO), com o
auxilio de um questiondrio contendo 18 critérios (varidveis qualitativas). Os dados foram

coletados em janeiro de 2017 e a andlise descritiva (distribuicdo de frequéncia) de cada
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variavel qualitativa estd organizada em 18 tabelas (Tabelas 4 a 21). A estatistica descritiva dos
dados coletados permitiu organizd-los e apontar a frequéncia de resposta de cada varidvel
qualitativa investigada.

Pode-se observar que a maioria dos respondentes tem entre 45 e 59 anos, conforme
mostra a Tabela 4. O intervalo de 45 a 59 anos foi o mais expressivo no grupo de

respondentes avaliados, 22 no total, representando 44 %. Ja o intervalo de 18 a 24 anos,

representando 6% dos respondentes, foi 0 menos expressivo.

Tabela 4 — Distribuicdo de frequéncia da varidvel idade dos respondentes

Questao 1.1

Frequéncia Porcentagem Porceiqtagem Porcentagem

valida acumulativa
>60 anos 10 20.0 20.0 20.0
18-24 anos 3 6.0 6.0 26.0
25-44 anos 15 30.0 30.0 56.0
45-59 anos 22 44.0 44.0 100.0

Total 50 100.0 100.0

Na Tabela 5 observa-se que dos 50 respondentes avaliados neste estudo, 58% sdo do

sexo masculino, 29 no total.

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Tabela 5 — Distribuicdo de frequéncia da variavel género dos respondentes

Questao 1.2
Frequéncia Porcentagem PorCffn'tagern Porcentagem
valida acumulativa
Feminino 21 42.0 42.0 42.0
Masculino 29 58.0 58.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Com relagdo ao fato de trabalhar ou ndo trabalhar, 62% dos respondentes (31 no total)
ndo trabalha, conforme mostra a Tabela 6. Isso se deve, possivelmente, a pouca

disponibilidade de vagas de emprego voltadas para o publico de pessoas com defici€éncia ou

pelo tipo de deficiéncia motora predominante no grupo de respondentes avaliados.

Tabela 6 — Distribuicdio de frequéncia da varidvel trabalha/ndo trabalha

Questao 1.3
Frequéncia Porcentagem Porcefqtagem Porcentagem
valida acumulativa
Nao 31 62.0 62.0 62.0
Sim 19 38.0 38.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)
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Pode-se verificar, por meio da Tabela 7, que a maioria dos respondentes apresenta
como nivel de escolaridade ensino médio completo, representando 30 %. Em contrapartida, a
minoria dos respondentes apresenta pds-graduacdo incompleta, representando 2%. Tais
resultados mostram que apesar de os respondentes apresentarem algum tipo de deficiéncia
motora, este ndo os impossibilitou de frequentar a escola e até mesmo de chegarem a pods-

graduacdo (2% dos respondentes).

Tabela 7 — Distribuicdo de frequéncia da varidvel escolaridade dos respondentes

Questao 1.4
Frequéncia Porcentagem Porcefgtagem Porcentagem
vélida acumulativa
Ensino fundamental completo 2 4.0 4.0 4.0
Ensino fundamental incompleto 12 24.0 24.0 28.0
Ensino médio completo 15 30.0 30.0 58.0
Ensino médio incompleto 5 10.0 10.0 68.0
Ensino superior completo 5 10.0 10.0 78.0
Ensino superior incompleto 2 4.0 4.0 82.0
Nio alfabetizado 5 10.0 10.0 92.0
Pés-graduacio completa 3 6.0 6.0 98.0
Pés-graduacio incompleta 1 2.0 2.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Quando questionados sobre o tipo de deficiéncia, a maioria dos respondentes apontou
como sendo a paraparesia (32%) e, em seguida, paraplegia (22%) e outros (14%), conforme
mostra a Tabela 8. O tipo de deficiéncia menos apontada pelos respondentes foi a

hemiparesia, hemiplegia, tetraparesia, tetraplegia e triplegia (representando 2% cada).

Tabela 8 — Distribuicdo de frequéncia da varidvel tipo de defici€éncia dos respondentes

Questao 1.5
Frequéncia Porcentagem Porcein'tagem Porcentagem
véalida acumulativa
Amputacio 4 8.0 8.0 8.0
Hemiparesia 1 2.0 2.0 10.0
Hemiplegia 1 2.0 2.0 12.0
Monoparesia 5 10.0 10.0 22.0
Monoplegia 2 4.0 4.0 26.0
Outros 7 14.0 14.0 40.0
Paraparesia 16 32.0 32.0 72.0
Paraplegia 11 22.0 22.0 94.0
Tetraparesia 1 2.0 2.0 96.0
Tetraplegia 1 2.0 2.0 98.0
Triplegia 1 2.0 2.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)
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Observa-se na Tabela 9 que 74% (37 no total) dos respondentes disseram que quando
saem de casa costumam fazé-lo sozinho e sem necessidade de auxilio durante o trajeto
percorrido. Por outro lado, 2% (1 no total) sai de casa apenas para ir a tratamento médico.
Essa situacdo de deslocamento provavelmente se justifica em funcdo do tipo de deficiéncia
motora, uma vez que o grau dessa deficiéncia pode interferir na frequéncia de deslocamento

do respondente.

Tabela 9 — Distribuicdo de frequéncia da varidvel grau de dependéncia para sair de casa

Questao 1.6
Frequéncia Porcentagem Porcefgtagem Porcentagem
vélida acumulativa
Nio sai de casa 2 4.0 4.0 4.0
E auxiliado por outra pessoa quando 10 20.0 200 24.0
sai de casa
Sai apenas para ir a tratamento 1 2.0 2.0 26.0
Costuma sair sozmhp. Nao precisa de 37 74.0 74.0 100.0
auxilio.
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Como mostrado na Tabela 10, a maioria dos respondentes aponta que ao se
deslocarem a pé em vias e calcadas do municipio de Itumbiara (GO), estes ndo necessitam do
auxilio de terceiros, representando 58% dos respondentes (29 no total). J4 a minoria dos

respondentes (2%) afirma necessitar de ajuda apenas para atravessar a rua.

Tabela 10 — Distribui¢io de frequéncia da varidvel grau de dependéncia para o deslocamento a pé em vias e

calcadas
Questao 1.7
Frequéncia Porcentagem PorCffn'tagern Porcentagem
vélida acumulativa
Naio necessita de auxilio 29 58.0 58.0 58.0
Necessita de auxilio para caminhar na 15 30.0 300 33.0
calcada e atravessar a rua
Necessita de auxilio para caminhar na 5 10.0 10.0 98.0
calcada
Necessita de auxilio apenas para 1 20 20 100.0
atravessar a rua
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Segundo a Tabela 11, 48% dos respondentes, 24 no total, utilizam cadeira de rodas
como instrumento para auxiliar no deslocamento a pé, enquanto que 4% deles utilizam o
instrumento andador. Um fato que chama a atencdo é que embora todos os entrevistados

tenham algum tipo de deficiéncia motora, 24% destes ndo utiliza qualquer tipo de instrumento
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para se locomover a pé pela cidade. Tal condicdo provavelmente facilita a locomog¢do desse

grupo de respondentes em vias e calgadas com ou sem condicdes fisicas de acessibilidade.

Tabela 11 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel instrumento para auxiliar no deslocamento a pé dos

respondentes
Questao 1.8
Frequéncia Porcentagem Porceigtagem Porcentagem
vélida acumulativa
Andador 2 4.0 4.0 4.0
Bengala 4 8.0 8.0 12.0
Cadeira de rodas 24 48.0 48.0 60.0
Muletas 8 16.0 16.0 76.0
Naio utiliza 12 24.0 24.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Nota-se na Tabela 12 que, com relagdo as condi¢Oes especiais de acessibilidade
oferecidas pelo municipio de Itumbiara (GO), 80% dos respondentes afirmam que existem
alguns instrumentos que viabilizam o acesso de PCD, porém necessitam de ser intensificados
e estendidos aos locais de servicos e lazer. Tal resultado denota, possivelmente, o
descontentamento desse publico-alvo com relagdo aos projetos e politicas publicas de
acessibilidade e mobilidade urbana para PCD geridos pelo poder publico vigente e,

consequentemente, da necessidade de novas discussdes e propostas sobre 0 assunto.

Tabela 12 — Distribuicdo de frequéncia da varidvel condi¢des especiais de acessibilidade do municipio de
Itumbiara-GO

Questao 1.9
Frequéncia Porcentagem Porce/n‘tagem Porcentagem
vélida acumulativa
Nio existem calgadas rebaixadas e
nenhum outro instrumento de 5 10.0 10.0 10.0
facilitacdo de acesso
Possui alguns instrumentos de
facilitacdo acesso, mas precisam ser
intensificados e estendidos a todos os 40 80.0 80.0 20.0
locais de servicos e lazer
Possui calcadas rebaixadas, além de
rampas de acesso no comércio,
agéncias bancdrias, reparti¢des > 10.0 10.0 100.0
publicas, e dreas de lazer
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Com relacdo a existéncia de transporte coletivo adequado as pessoas com deficiéncia
motora em Itumbiara (GO), a Tabela 13 mostra que 62% (31 no total) dos respondentes
apontam que nao utilizam o meio de transporte publico oferecido pela cidade em fungao da

auséncia de equipamento adequado. Em contrapartida, 28% dos respondentes dizem que
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conseguem utilizar os Onibus do transporte coletivo mesmo ndo apresentando condig¢des
adequadas de acessibilidade. Isso acontece, provavelmente, por se tratar do Unico meio de
locomocdo vidvel economicamente para a minoria dos respondentes para a realizacdo de

atividades diarias.

Tabela 13 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel existéncia de transporte coletivo adequado as PCD
Questao 1.10

A Porcentagem Porcentagem
Frequéncia Porcentagem P .
vélida acumulativa
Nao utiliza trgnsporte coletivo por 31 62.0 62.0 62.0
falta de equipamento adequado
Os Onibus de transporte coletivo sao
devidamente equipados com 5 10.0 10.0 72.0
elevadores especiais para cadeirantes
Os 6nibus de transporte coletivo ndo
possuem equipamentos adequados, 14 28.0 28.0 100.0
mas consegue utilizar mesmo assim
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Observa-se na Tabela 14 que num total de 50 respondentes, 24 (48%) utilizam como
meio de transporte carro e 21 (42%) utiliza veiculo adaptado. Provavelmente devido as
condi¢des inadequadas do transporte publico oferecido pela cidade, a maioria dos
respondentes buscou no meio de transporte particular (adaptado ou ndo) uma forma melhor de

se locomover no seu dia-a-dia.

Tabela 14 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel tipo de transporte que o respondente utiliza

Questao 2.1
Frequéncia Porcentagem Porceiqtagem Porcentagem
vélida acumulativa
Carro 24 48.0 48.0 48.0
Onibus 5 10.0 10.0 58.0
Veiculo adaptado 21 42.0 42.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Conforme mostra a Tabela 15, 36% (18 no total) dos respondentes apontam que a
frequéncia de seus deslocamentos até o centro da cidade € diariamente, contra 6% (3 no total)
dos respondentes que se deslocam semanalmente até o centro da cidade. Tais resultados
demonstram que apesar das dificuldades de acessibilidade e mobilidade urbana relatada pelos
respondentes para pessoas com deficiéncia motora, estas se deslocam até o centro da cidade

com grande frequéncia possivelmente devido aos compromissos didrios primordiais.
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Tabela 15 — Distribui¢@o de frequéncia da varidvel deslocamentos dos respondentes ao centro da cidade

Questao 2.2
Frequéncia Porcentagem Porcefn.tagem Porcentagem
vélida acumulativa
Apenas eventualmente 17 34.0 34.0 34.0
Diariamente 18 36.0 36.0 70.0
Mais de uma vez por semana 7 14.0 14.0 84.0
Menos de uma vez por semana 5 10.0 10.0 94.0
Semanalmente 3 6.0 6.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Com relagdo ao motivo de deslocamento dos respondentes até o centro da cidade, a
Tabela 16 mostra que 36% se deslocam por motivos de comércio e 24% por motivo de
saude/tratamento. Em contrapartida, apenas 8% dos respondentes se deslocam por motivos de
estudo. Estes resultados mostram que os motivos de deslocamento dos respondentes estao

vinculados as necessidades basicas dos mesmos.

Tabela 16 — Distribuicdo de frequéncia da varidvel motivo de deslocamento até o centro da cidade

Questao 2.3

Frequéncia Porcentagem PorCffn.tagem Porcentagem

valida acumulativa
Comércio 18 36.0 36.0 36.0
Estudo 4 8.0 8.0 44.0
Lazer 8 16.0 16.0 60.0
Sadde/tratamento 12 24.0 24.0 84.0
Trabalho 8 16.0 16.0 100.0

Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

N

Quanto a classificagdo das condicdes de acessibilidade das calgadas do centro da
cidade segundo a opinido dos respondentes (Tabela 17), 58% destes apontam que as calcadas
sdo ruins sendo apenas algumas delas com condi¢des adequadas de acessibilidade. Ja a
minoria dos respondentes, 8%, aponta que as cal¢adas sdo boas, isto €, que boa parte delas

apresenta condi¢Oes adequadas de acessibilidade.

Tabela 17 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel classificacdo das condi¢cdes de acessibilidade das calgadas do
centro da cidade

Questao 2.4
Frequéncia Porcentagem Porce:,n'tagem Porcentagem
vélida acumulativa
Boas: apenas algumas
calcadas sdo acessiveis 4 8.0 8.0 8.0
—60% a 89%
Razodveis: apenas
algumas calcadas sdo
acessiveis — de 30% a 17 340 340 420
59%




Tabela 17 — Distribui¢@o de frequéncia da varidvel classificacdo das condicdes de
acessibilidade das calcadas do centro da cidade

Questao 2.4
Frequéncia Porcentagem Porce/n.tagern Porcentagem
vélida acumulativa
Ruins: apenas algumas
calcadas sdo acessiveis 29 58.0 58.0 100.0
-29%
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)
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Assim como nas calgadas do centro da cidade, 58% os respondentes também apontam

concentra apenas no centro da cidade, mas também em bairros distantes da regido central.

Questio 2.5
Frequéncia Porcentagem Porce/n.tagem Porcentagem
vélida acumulativa
Boas: apenas algumas
calgadas sdo acessiveis 4 8.0 8.0 8.0
—60% a 89%
Razodveis: apenas
algumas calcadas sdo
acessiveis — de 30% a 17 340 340 42.0
59%
Ruins: apenas algumas
calcadas sdo acessiveis 29 58.0 58.0 100.0
-29%
Total 50 100.0 100.0

Conforme mostra a

na cidade.

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Tabela 19 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel importancia das caracteristicas das calgcadas pelos

respondentes
Questao 2.6
Frequéncia Porcentagem Porce:,n'tagem Porcentagem
valida acumulativa
Atratividade 6 12.0 12.0 12.0
Conforto 5 70.0 70.0 82.0

que as calcadas nos bairros em que eles moram sdo ruins para a acessibilidade de pessoas com
deficiéncia motora, conforme mostra a Tabela 18. Esta situacdo mostra que a auséncia de

projetos de acessibilidade e mobilidade urbana para deficientes motores provavelmente ndo se

Tabela 18 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel classificacdo das condi¢des de acessibilidade das calgadas no
bairro dos respondentes

Tabela 19, a maioria dos respondentes, 70%, considera
importantes as caracteristicas das calcadas por questdes de conforto (calgadas que oferecem
conforto ao pedestre durante sua locomog¢do), seguido da caracteristica atratividade (12%),

uma vez que este fator também pode influenciar na motivacdo da PCD motora em se deslocar
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Tabela 19 — Distribui¢c@o de frequéncia da varidvel importancia das caracteristicas das calgcadas
pelos respondentes

Questao 2.6
Frequéncia Porcentagem Porce/n.tagern Porcentagem
vélida acumulativa
Continuidade 4 8.0 8.0 90.0
Seguranga 4 8.0 8.0 98.0
Seguridade 1 2.0 2.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

A Tabela 20 mostra que 44% dos respondentes acreditam que o fator que dificulta a
acessibilidade de PCD motora nas calgadas de Itumbiara € o fato de estas serem estreitas. Por

outro lado, a minoria dos respondentes (8%) acredita que seja a auséncia de rampas, € 0s

desniveis e irregularidades nas calcadas os fatores responsdveis por prejudicar a

acessibilidade.

Tabela 20 — Distribuicio de frequéncia da varidvel dificuldades de acesso nas calcadas de Itumbiara

Questao 2.7
Frequéncia Porcentagem Porcefgtagem Porcentagem
vélida acumulativa
Auséncia de rampas 2 4.0 4.0 4.0
Auséncia de sinaliza¢do 14 28.0 28.0 32.0
Calcadas estreitas 22 44.0 44.0 76.0
Desniveis ou irregularidades na > 40 40 80.0
calcada
Muitas barreiras fisicas 10 20.0 20.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Com relagdo as condi¢des de acessibilidade em locais publicos, 48% dos respondentes
acreditam que sejam razodveis. Tal resultado expressivo mostra o descontentamento dos

respondentes com relacdo a falta de acessibilidade em boa parte dos locais publicos, tanto na

regido central quanto nos bairros afastados (Tabela 21).

Tabela 21 — Distribui¢do de frequéncia da varidvel condi¢des de acessibilidade em locais publicos

Questao 2.8
Frequéncia Porcentagem Porc?qtagem Porcentagem
valida acumulativa
Adequadas (acessivel
acima de 90%) 1 2.0 2.0 2.0
Boas (acessivel entre
60% e 89%) 5 10.0 10.0 12.0
Razoaveis (acessivel
entre 30% e 59%) 24 48.0 48.0 60.0
Ruins (acessivel até 29%) 20 40.0 40.0 100.0
Total 50 100.0 100.0

Fonte: elaborada pelo autor (2017)
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Com base na estatistica descritiva foi possivel verificar as respostas mais expressivas
de cada varidvel qualitativa estudada. Assim, em fun¢do da varidvel trabalha/nao trabalha ter
apresentado uma porcentagem significativa quanto as PCD motora que ndo trabalham, foi
realizado o teste de independéncia desta varidvel principal com as demais varidveis por meio

de uma associagdo pareada (entre duas varidveis).

4.3.2 Teste de Independéncia (Qui-Quadrado)

Em funcdo da andlise de Pearson ter apresentado correlacdes fracas (APENCIDICE
C), o que significa que a escolha das correlacdes tem que ser mais aprimoradas, realizou-se
também o teste de independéncia ou Qui-Quadrado. Para isso, associou-se a varidvel
“trabalha/ndo trabalha” com as demais varidveis do questiondrio e, assim, foi possivel
identificar quais apresentam melhor associacdo/correlagdo. A Tabela 22 mostra os resultados
obtidos na andlise de independéncia das varidveis qualitativas adotadas no questiondrio.

Considerando que no teste de Qui-Quadrado adotou-se um nivel de significancia de
5% (p<0,05), este estudo testou duas hipoteses: Hipdtese nula (Hp) e Hipdtese alternativa
(H)). A primeira diz que o fato de o respondente trabalhar ou ndo trabalhar nao interfere no
resultado das outras varidveis do questiondrio. J4 a segunda diz que o fato de o respondente
trabalhar ou ndo trabalhar interfere no resultado das outras varidveis do questiondrio. Ao
realizar o teste das duas hipdteses supracitadas, os pares de varidveis associadas que
apresentaram dependéncia foram: Trabalha/Nao trabalha X Escolaridade; Trabalha/Nao
trabalha X Transporte coletivo adequado; Trabalha/Nao trabalha X Necessita de algum
instrumento p/ o deslocamento a pé; Trabalha/Nao trabalha X Condicdes especiais de
acessibilidade do municipio; Trabalha/Nao trabalha X Tipo de transporte utilizado;
Trabalha/Nao trabalha X Importancia das caracteristicas das calgcadas.

A andlise que comparou o fato trabalha/ndo trabalha com a escolaridade dos
respondentes foi a que apresentou maior grau de associacio entre as variaveis com y°= 19,65,
e nivel de significancia de 0,01 (p-valor). Tal associagdo tem procedéncia, pois a maioria dos
respondentes apontou no questiondrio que possuem apenas ensino médio completo. Logo, o
fato da maioria ndo trabalhar possivelmente se justifique pelo nivel de escolaridade dos
mesmos.

Outro fato que possivelmente justifique a maior parte dos respondentes ndo
trabalharem € a questdo da desigualdade na relacdo do trabalhador com o mercado. Para

Ferrazzo et al (2015), as recentes mudancas no mercado de trabalho t€ém ocorrido em fungao
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da intensa desigualdade na relacdo do trabalhador com o mercado. Tais relagdes, que, por
conseguinte, ilustram a oposicdo das classes, andam lado a lado. As condi¢des sociais
disponibilizadas para a formagdo de pessoas com algum tipo de deficiéncia ainda abrange
graves problemas, embora haja recentes transformacdes importantes neste sentido.

Ao comparar o fato trabalha/ndo trabalha com a presenca de transporte coletivo
adequado as pessoas com deficiéncia motora obteve-se um grau de associag¢do significativo
entre as variaveis de X2= 8,26, com nivel de significincia de 0,02 (p-valor). A dependéncia
entre as varidveis aludidas mostra que possivelmente um dos motivos dos respondentes nao
estar no mercado de trabalho se deve ao fato do transporte publico da cidade ndo oferecer
condi¢des adequadas a esse publico de deficientes em especifico.

Sobre o transporte publico, Vasconcellos (2012) informa que a mobilidade ¢é
influenciada pela quantidade e qualidade do transporte publico. Para o autor, o transporte
publico serd atrativo e, por sua vez, utilizado pelos habitantes quando tiver qualidade e menor
custo. Se for de baixa qualidade ou ruim consequentemente o seu uso caira.

Ja a analise que comparou o fato trabalha/ndo trabalha com a variavel “necessita de
algum instrumento para deslocamento a pé” obteve-se um grau de dependéncia de y°= 10,74 e
nivel de significancia de 0,03 (p-valor). Isso ocorreu devido a maioria dos respondentes
utilizarem cadeira de rodas e que pode ser um fator de interferéncia na obten¢cdo de uma vaga
de emprego, uma vez que nem todos ambientes de trabalho sdo adaptados para dar condi¢des
de acessibilidade e mobilidade a essas pessoas com defici€éncia motora.

A respeito disso, Nonato (2011) ressalta que a estrutura de circulagdo urbana que
compreende: Onibus; micro Onibus; vans; cal¢adas, entre outros, ndo é criada pensando no
publico de pessoas com deficiéncia. Por esse motivo, tais pessoas enfrentam diariamente
problemas de mobilidade em diversos ambientes sociais em face da auséncia de condi¢des
minimas de acessibilidade.

A andlise que comparou o fato trabalha/ndo trabalha com a existéncia de condigdes
especiais de acessibilidade no municipio de Itumbiara (GO), obteve um grau de dependéncia
entre as variaveis de y’= 5,86, com nivel de significincia de 0,05 (p-valor). 80% dos
respondentes apontaram que na cidade em questdo existem alguns instrumentos que
viabilizam a acessibilidade, no entanto, precisam ser intensificados e estendidos a setores de
servicos e lazer. Provavelmente, essa necessidade apontada pelos respondentes seja um fator
que esta contribuindo para a condi¢do de desempregado da maioria destes.

Essa situacdo provavelmente se dé em virtude da auséncia de planejamento na cidade

de Itumbiara. Segundo Feij6 (2008), a acessibilidade presume a liberdade de escolha na
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relacdo com o espago € com a vida. Assim, um bom planejamento de uma cidade e sua
execugdo, considerando a acessibilidade ao espacgo fisico, propiciard a constru¢do de uma
cidade inclusiva que relacione gradualmente o conceito de integra¢do social e local dos
individuos com todas as suas diferencas.

A comparagdo entre as varidveis trabalha/ndo trabalha com o tipo de transporte
utilizado apresentou um grau de dependéncia de y°= 5,69, com nivel de significancia de 0,05
(p-valor). A expressiva associac@o entre as duas varidveis se deve, possivelmente, ao fato da
maioria dos respondentes utilizarem carro como meio de transporte e, consequentemente,
dependerem de outra pessoa para sua locomocdo. Portanto, por se tratar de um veiculo nao
adaptado e da necessidade de outra pessoa para dirigi-lo, é possivel que estes fatores sejam
impedimentos aos respondentes de trabalharem.

O fato da maioria dos respondentes utilizarem o carro como meio de transporte
provavelmente esteja relacionado também com a questdo da renda. Vasconcellos (2012)
ressalta que um dos fatores que interferem na mobilidade € a renda. Segundo o autor, a renda
interfere nas locomocdes em virtude dos custos de usar especificos meios de transporte. Por
exemplo, se uma familia € de baixa renda, o pouco provento € investido para pagar transporte
coletivo. Ja a familia de classe média com um veiculo, a decisdo de usar o carro estara
condicionada ao preco do combustivel e do estacionamento.

Em especial, entre os resultados significativos do teste, o comparativo entre as
variaveis trabalha/ndo trabalha com a importancia das caracteristicas das calgadas foi o mais
expressivo, o qual apresentou um grau de dependéncia de y°= 57,08 e nivel de significAncia
de 1,28 x 10 (p-valor). A forte associacdo entre as duas varidveis se deve, possivelmente, ao
fato de uma adequada e confortivel mobilidade de uma PCD motora estar relacionada a
fatores fisicos como auséncia de desniveis, rachaduras, depressdes, ondulacdes e buracos nas
calcadas. O conforto das calgadas, portanto, € uma caracteristica fundamental para facilitar o
acesso dessas pessoas com deficiéncia motora a diversas localidades da cidade, assim como
de garantir a acessibilidade ao publico geral.

A respeito das calcadas, Vasconcellos (2012) comenta que andar em seguranca € um
direito fundamental, contudo as politicas de transporte em geral deixam de lado tal preceito e
favorecem os automdéveis motorizados ao invés dos pedestres e dos ciclistas. E essa ideologia
do veiculo, segundo o autor, é tao expressiva que € capaz de influenciar até as pessoas mais
instruidas, no sentido de que estas aprovem o uso de recursos publicos para pavimentar as

ruas, de modo a facilitar o trafego dos veiculos, sem que as cal¢adas sejam beneficiadas.
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Um dos resultados ndo significativos do teste foi o comparativo entre as varidveis
trabalha/ndo trabalha com a frequéncia de deslocamento até o centro da cidade, o qual
apresentou um reduzido grau de dependéncia de y°= 2,17 e nivel de significancia de 0,70 (p-
valor). Isso aconteceu devido aos respondentes que nao trabalham (62%) apontarem como
frequéncia de deslocamento até o centro da cidade a opg¢do “diariamente” (36%), o que pode
estar relacionado a outros motivos de deslocamento, tais como: saude, comércio, lazer, e
outros. Portanto, essa frequéncia de deslocamento (diariamente) ndo interfere no fato do
respondente trabalhar ou ndo trabalhar.

Essa situacdo de desemprego da maioria dos respondentes provavelmente se dé em
razdo da falta de aplicabilidade da Lei de Cotas. Embora haja a exigéncia legal de cotas para
trabalhadores com deficiéncia, a participacdo desses individuos no mercado de trabalho, em
2010, ainda era inferior quando comparada com a dos individuos sem deficiéncia. Em 2010,
segundo Oliveira (2015), havia cerca de 44 073 377 pessoas com algum tipo de deficiéncia
(visual, auditiva, motora, mental/intelectual) em idade ativa, porém 23,7 milhdes ndo estavam

ocupadas.
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Tabela 22 — Andlise de independéncia da varidvel trabalha/ndo trabalha com as demais varidveis do questionario

Variaveis associadas Estatistica Qui- Grau de -valor Conclusao
Quadrado (xz) liberdade P
Trabalha/Nao trabalha X Idade 4,92 3 Nao hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X Género 0,80 1 Nao hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Néo trabalha X Escolaridade 19,65 8 0,01 H4 dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X Tipo de deficiéncia 13,06 10 Nao hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Ndo trabalha X Grau de dependéncia p/ sair de casa 3,23 3 Nao hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X Grau de d552232201a p/ deslocamento a pé em vias e 408 3 - Néo h4 dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X Necessita depz;lgum instrumento p/ o deslocamento a 10,74 4 0.03 H4 dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Ndo trabalha X Condigdes especiais de acessibilidade do municipio 5,86 2 0,05 Ha dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Ndo trabalha X Transporte coletivo adequado 8,26 2 0,02 H4 dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Ndo trabalha X Tipo de transporte utilizado 5,69 2 0,05 H4 dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nio trabalha X Frequéncia de deslocamento até o centro da cidade 2,17 4 Nio hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X Motivo de deslocamento até o centro da cidade 8,85 4 Nio hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X Condigoes Siedzzzsmblhdade das calcadas do centro da 2.49 ) - Néio hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nao trabalha X ConQu;oes gerais de acessibilidade das calgadas do 2.49 > - Néio h4 dependéncia entre as varidveis
bairro do respondente
Trabalha/Nao trabalha X Importincia das caracteristicas das calgadas 57,08 10 1’12(?3 Ha dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Nio trabalha X Dificuldades presentes nas calcadas de Itumbiara 4,62 4 Nio hd dependéncia entre as varidveis
Trabalha/Ndo trabalha X Condigdes de acessibilidade em locais publicos 2,32 3 Nio hd dependéncia entre as varidveis

Fonte: elaborada pelo autor (2017)
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5 CONSIDERA COES FINAIS

A acessibilidade, sobretudo para pessoas com deficiéncia, ¢ um direito fundamental
garantido pela vigente Constituicdo Federal e também por normas infraconstitucionais.
Deslocar de forma livre e com independéncia, no entanto, continua sendo um grande desafio
para a pessoa com deficiéncia que, a0 movimentar-se pelos espacgos, enfrenta constantemente
obstaculos fisicos que dificultam o seu acesso aos equipamentos urbanos.

A partir desta perspectiva, este trabalho se prop0s a averiguar como se apresentam 0s
planos e projetos para a drea urbana do municipio de Itumbiara (GO) que visam assegurar a
mobilidade e acessibilidade as pessoas com deficiéncia motora. Para tanto, participaram da
pesquisa de campo deficientes motores residentes na drea urbana de Itumbiara (GO), os quais
responderam a um questiondrio que possibilitou conferir a percep¢do desse publico sobre as
condi¢des de mobilidade e acessibilidade do municipio em estudo.

Durante a coleta de dados, com o auxilio de um questiondrio adaptado, algumas
limita¢des foram detectadas e que, de fato, sdo inevitdveis. Primeiramente, devido ao fato de o
municipio ndo dispor de banco de dados que fornecesse precisamente o numero de deficientes
motores e seus meios de contato, acabou dificultando ter acesso a esse publico de forma
rdpida e segura. Em seguida, na fase de aplicacdo dos questiondrios, alguns deficientes
motores reagiram com desconfianca ao aceitar responder o aludido questiondrio, inclusive,
uma cadeirante se recusou a respondé-lo, embora tenha sido feita uma apresentacio prévia do
carater cientifico e social do presente trabalho.

Estas dificuldades, contudo, ndo impediram a finalizacdo da coleta de dados. Assim,
participaram desse processo 50 pessoas com deficiéncia motora, cujos dados foram
submetidos a analise de Correlagdo de Pearson, bem como a Teste de Independéncia (Qui-
Quadrado), que permitiram verificar a situagcdo das calgadas, sinalizacdo, semaforos, vagas de
estacionamento, transporte publico, assim como as a¢des do Poder Publico local a respeito do
assunto em questao.

Tais informagdes permitem inferir que o municipio de Itumbiara-GO conta com
algumas rampas de acesso implantadas, principalmente na area central da cidade onde o fluxo
de pedestres € maior em razdao do comércio, 6rgaos publicos e local de trabalho, entre outros.
Apresenta também sinalizacdo de vagas de estacionamento destinadas aos deficientes.

Por outro lado, na percepcao dos deficientes motores que participaram da pesquisa, as
condi¢des de mobilidade e acessibilidade do Municipio s3o ruins e razodveis quanto a

calgadas, reparti¢cdes publicas e transporte publico, o que de fato foi comprovado por registros
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fotograficos que mostram muitas rampas construidas sem planejamento, com barreiras fisicas
que dificultam a locomocgao.

Com relagdo a legislacdo, o Municipio conta com um projeto de lei direcionado aos
habitantes que t€ém algum tipo de deficiéncia, inclusive hd uma lei que disciplina o Conselho
Municipal dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia. Hd também um programa criado pela
gestdo local no ano de 2014, que visa disciplinar o uso das cal¢adas com aplicacdo de multas
aos infratores.

Além disso, o Ministério Publico da cidade propds um Termo de Ajuste de Conduta
(TAC) ao Poder Publico local, com o objetivo de promover a inclusdo e a defesa dos direitos
dos deficientes, mas tais planos ndo atendem satisfatoriamente as necessidades das pessoas
com deficiéncia motora, conforme ja pontuado.

Outros aspectos que se evidenciaram referem-se as lacunas detectadas na mobilidade e
acessibilidade urbana de Itumbiara. Com a pesquisa de campo foram identificados problemas
como calcadas estreitas, com desniveis e ocupadas por carros estacionados; rampas sem o
simbolo internacional de acesso e construidas em pontos onde hd barreiras fisicas, como
postes de sinalizacdo e arvores; rampa totalmente destruida, sem condi¢des de uso pelo
cadeirante; e rampas com maior concentracdo na regido central do municipio. Bairros mais
afastados do centro ndo contam com esse instrumento de acesso.

Embora a cidade de Itumbiara tenha projetos e planos voltados para os moradores que
tém algum tipo de limitagdo, ndo proporciona a esse publico, em especifico, condi¢cdes de
mobilidade e acessibilidade. Isso porque as irregularidades apontadas dificultam a circulacao
dos pedestres, 0 acesso a determinados lugares e, principalmente, podem ocasionar acidentes.
Diante de calcadas e rampas inadequadas o pedestre se vé obrigado a utilizar a rua, colocando
sua propria vida em risco.

Portanto, com base na verificacdo in loco na pesquisa de campo e discussdo dos
resultados observou-se que os planos e projetos desenvolvidos pelo municipio de Itumbiara
sao ineficazes, e que falta uma efetiva atuagdo do poder publico local no sentido de fiscalizar
e executar tais planos e projetos ja existentes. Os resultados mostram ainda que a cidade nao
conta com uma infraestrutura adequada, que permita a mobilidade e acessibilidade urbana as
pessoas com deficiéncia motora. Vdrias calcadas sdo estreitas, apresentam desniveis, e a
maior parte da sua extensao € ocupada por carros estacionados e arvores. Além disso, diversas
rampas de acesso implantadas nas calgadas apresentam irregularidades que dificultam o

transito do cadeirante.
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Os resultados obtidos e as conclusdes desta pesquisa permitem sugerir para trabalhos
futuros um estudo propositivo, visando solucionar os problemas aqui identificados e incluindo
a populacdo de deficientes visuais e idosos. Sugere-se, também, verificar a participac¢do social
na melhoria da mobilidade e acessibilidade urbana e aprofundar este estudo nas regides mais
afastadas da regidao central de Itumbiara (GO). Considerando, ainda que a Correlacdo de
Pearson apresentou valores fracos, sugere-se como estudo futuro o aprimoramento na escolha
das correlagoes.

Recomenda-se, também uma abordagem voltada aos deficientes que residem na zona
rural do municipio de Itumbiara (GO), de modo que se verifiquem as condi¢des de
acessibilidade e mobilidade nessa regido. Além disto, como foi constatado que a maior parte
dos participantes da pesquisa ndo trabalha, sugere-se também um estudo direcionado a
acessibilidade no ambiente de trabalho, de forma a analisar se essa condi¢ao tem influenciado

na infima participacio de deficientes no mercado de trabalho.
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APENDICE A - FORMULARIO DE PESQUISA

Formulédrio para questiondrio sobre acessibilidade e mobilidade de pessoas com

deficiéncia motora no municipio de Itumbiara, Goiés.
1) Identificac@o do respondente:

Data:

Endereco:

1.1) Idade:

( )entre 18 e 24 anos
() entre 25 e 44 anos
( )entre 45 e 59 anos
(

) acima de 60 anos

1.2) Qual o género do respondente:

() Feminino ( ) Masculino

1.3) O respondente trabalha?

(  )sim (  )nao

1.4) Grau de escolaridade?

) Nao alfabetizado

) Ensino fundamental incompleto
) Ensino fundamental completo

) Ensino médio incompleto

) Ensino médio completo

) Ensino superior incompleto

) Ensino superior completo

) P6s-Graduacgdo incompleta

e N N e e e e T T

) P6s-Graduacao completa
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1.5) Qual € o tipo de deficiéncia?

) Paraparesia: perda parcial das fungdes motoras dos membros inferiores

) Paraplegia: perda total das fungdes motoras dos membros inferiores.

) Monoparesia: perda parcial das fun¢des motoras de um sé membro.

) Monoplegia: perda total das fungdes motoras de um s6 membro.

) Tetraparesia: perda parcial das funcdes motoras dos membros inferiores e superiores
) Tetraplegia: perda total das fungdes motoras dos membros inferiores e superiores

) Triparesia: perda parcial das funcdes motoras em trés membros

) Triplegia: perda total das fungdes motoras em trés membros

N e e e N e e e

) Hemiparesia: perda parcial das fun¢gdes motoras de um hemisfério do corpo (lado direito
ou lado esquerdo)

() Hemiplegia: perda total das fun¢gdes motoras de um hemisfério do corpo (lado direito ou
lado esquerdo.

() Amputagdo: perda total ou parcial de um determinado membro.

() Outros:

1.6) Grau de dependéncia para sair de casa

() costuma sair sozinho. Nao precisa de auxilio.
()¢ auxiliado por outra pessoa quando sai de casa.
() Sai apenas para ir a tratamento
(

) Nao sai de casa.

1.7) Grau de dependéncia para o deslocamento a pé em vias e cal¢adas: (assinale apenas 1)
() Necessita de auxilio para caminhar na cal¢cada

() Necessita de auxilio para caminhar na calcada e atravessar a rua.

() Necessita de auxilio apenas para atravessar a rua.
(

) Ndo necessita de auxilio.

1.8) Necessita de utilizar algum aparelho ou objeto para auxiliar no deslocamento a pé?
() Bengala

() Muletas

() Andador

() Cadeira de rodas
(

) Ndo utiliza
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1.9) O municipio conta com condic¢des especiais de acessibilidade?

() possui calcadas rebaixadas, além de rampas de acesso no comércio, agéncias bancdrias,
reparti¢cOes publicas, e areas de lazer.

() possui alguns instrumentos de facilitacdo de acesso, mas precisam ser intensificados e
estendidos a todos os locais de servigos e lazer.

() ndo existem calcadas rebaixadas e nenhum outro instrumento de facilitacdo de acesso.

1.10) Existe transporte coletivo adequado?

() os Onibus de transporte coletivo sdo devidamente equipados com elevadores especiais
para cadeirantes.

() ndo utiliza transporte coletivo por falta de equipamento adequado.

() os Onibus de transporte coletivo ndo possuem equipamentos adequados, mas consegue

utilizar mesmo assim.

2) Mobilidade e acessibilidade em vias, calcadas e estabelecimentos publicos em

Itumbiara/GO.

2.1) Qual transporte utiliza? (apenas 1)

() Onibus

() Carro

() Van

() Veiculo adaptado

2.2) Qual a frequéncia de seus deslocamentos até o centro da cidade?
() Diariamente

() Semanalmente

() Mais de uma vez por semana
() Menos de uma vez por semana
(

) Apenas eventualmente

2.3) Sobre os motivos de se deslocar até o centro da cidade, numere de 1 a 6 em ordem
crescente de importancia.

( ) Lazer



2.4) Como voce classifica as condi¢cdes de acessibilidade das cal¢adas do centro da cidade de

) Estudo
) Comércio
) Trabalho

) Satde/Tratamento

Itumbiara/GO?

(

(
(
(

) Ruins: apenas algumas calcadas sdo acessiveis —29%
) Razodveis: apenas algumas calgcadas sio acessiveis —de 30% a 59%
) Boas: apenas algumas calgadas sdo acessiveis — 60% a 89%.

) Adequadas: a maior parte das calgadas sdo acessiveis — acima de 90%.

2.5) Como voce classifica as condicdes gerais de acessibilidade das cal¢cadas no seu bairro?

(

(
(
(

2.6) Qual a importancia, para vocé€, das caracteristicas das calcadas? Utilize a escala crescente

de 1 a 5 (1= maior importancia; 2 = importante; 3 = neutro; 4 = pouca importancia € 5 =

) Ruins: apenas algumas calgadas sdo acessiveis —29%
) Razoaveis: apenas algumas calgadas sao acessiveis — de 30% a 59%
) Boas: apenas algumas calgadas sdo acessiveis — 60% a 89%.

) Adequadas: a maior parte das calgadas sdo acessiveis — acima de 90%.

menor importancia)

Classificacdo

Atratividade — calcada limpa e em lugar agraddvel (lugar bonito, belas

casas, belas vitrines, jardins, pedestres etc)

Conforto — calcada que ofereca conforto para o pedestre (piso perfeito,

sem buracos, depressdes, rachaduras, ondulacdes, desniveis etc)

Continuidade — calcada sem obstdculos, como bancas de jornal, bancas
de ambulantes, tapumes, abrigos de pontos de Onibus, mesas de bar,

entulho etc

Seguranca — calcada onde nao haja perigo de atropelamento (garagens,

postos de gasolina, estacionamentos etc)

Seguridade — calcada onde ndao ocorra risco de ser assaltado (bem

iluminada, ndo muito cheia de pessoas, local policiado, etc)
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2.7) Classifique as dificuldades que vocé€ encontra nas calgadas de Itumbiara. (utiliza a escala
de 1 a 5, sendo 1 = maior dificuldade, e 5 = menor dificuldade)

() Muitas barreiras fisicas (postes, lixeiras, bancos, mesas de bar, etc)

() Desniveis ou irregularidades na calgada (degraus, inclinagdo forte)
() Calcadas estreitas

() Auséncia de rampas

(

) Auséncia de sinalizag¢ao

2.8) Classifique as condi¢des de acessibilidade que vocé€ encontra em reparticdes publicas,
teatros, galerias de lojas, supermercados, restaurantes, escolas, etc.

() Ruins (acessivel até 29%)

() Razoaveis (acessivel de 30% a 59%)

() Boas (acessivel entre 60% a 89%)
(

) Adequadas (acessivel acima de 90%)
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APENDICE C - ANALISE DE PEARSON (r)

Na anélise de Correlagao de Pearson (r) sdo consideradas para fins de interpreta¢do
dos dados as varidveis seguintes, visando assegurar a margem de acerto de 95%, acima de 0,7
(correlacdo alta), entre 0,3 e 0,7 (correlacdo moderada) e abaixo de 0,3 (correlacdo fraca).

Para distinguir tais valores foram utilizadas, nas Tabelas, as cores verde, amarela e
vermelha, que correspondem, respectivamente, a correlagdo alta, moderada e fraca. Por
conseguinte, o p-valor serd significante (< 0,05) ou muito significante (< 0,01) e ainda pode
ndo ter significAncia alguma.

A Tabela 23 mostra os coeficientes de correlacdo de Pearson (r) entre a varidvel nivel
de dependéncia para sair de casa (Questdo 1.6) e as correspondentes significancias com as

demais variaveis.

Tabela 23 — Correlagdo da varidvel nivel de dependéncia para sair de casa

E auxiliado por outra

pessoa quando sai de
casa

Costuma sair sozinho.
Nao precisa de auxilio

. . . 0,604 -0,486
Nao necessita de auxilio em vias e
calcadas 0,000 0,000
-0,434 0,320
Utiliza cadeira de rodas 0,002 0023
-0,252 0,320
Utiliza carro 0.078 0,023
Barreira fisica: calcadas estreitas 0.770 0.400

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Observa-se, na Tabela 23, que os valores da pesquisa com pessoas portadoras de
deficiéncia motora ndo mostram correlacdo alta, acima de 0,7, e apresentam muita
significancia estatistica p-valor < 0,01. Os valores com correlacdo moderada, entre 0,3 e 0,7,
descritos em preto com destaque amarelo e com muita significancia estatistica, p-valor < 0,01,
estdo diretamente relacionados a pessoa com deficiéncia motora que ndo necessita de auxilio
em vias e calcadas; costuma sair sozinha e ndo precisa de auxilio; e utiliza cadeira de rodas
para deslocamento a pé.

Esses valores demonstram que possivelmente as pessoas com defici€éncia motora que

usam cadeira de rodas, costumam sair sozinhas e ndo precisam de auxilio, € nem ajuda em
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vias e calgadas. Essa situacdo demonstra que caso as calgadas de Itumbiara fossem melhores
muito provavelmente a correlacdo aumentaria.

Por outro lado, os valores que indicam correlagdo moderada, entre 0,3 e 0,7, descritos
em preto com destaque em amarelo e com significancia p-valor < 0,05, estdo diretamente
relacionados as pessoas com deficiéncia motora dependente. Isto é, sdo pessoas que
necessitam de auxilio ao sair de casa, utilizam cadeira de rodas para deslocamento a pé e
utilizam o carro como meio de transporte.

Isso significa que provavelmente os deficientes motores que necessitam de ajuda ao
sair de casa, utilizam cadeira de rodas para deslocamento a pé e usam o carro como meio de
transporte, sdo totalmente dependentes para se deslocar no ambiente urbano durante a
realizacdo de atividades cotidianas (trabalho, lazer, saude, finangas, e outros). Esse estado de
dependéncia possivelmente esteja associado ao tipo de deficiéncia motora que possuem que
pode ser de natureza grave.

H4 ainda valores que ndo apresentam correlacdo entre as varidveis adotadas, isto é,
mostram correlacdo fraca, descrita em preto com destaque em vermelho. Estes valores estdo
relacionados aos deficientes motores, que costumam sair sozinhos e ndo precisam de auxilio.
Além disso, utilizam o carro como meio de transporte e consideram as calcadas estreitas
(barreira fisica).

Esses dados fracos revelam que as pessoas com deficiéncia motora que ndo necessitam
de ajuda e saem sozinhas, ndo tem relagcdo tanto com o fato de utilizarem o carro como meio
de transporte, como com a questdo de considerarem as calcadas estreitas. Provavelmente a
independéncia desses individuos ao sairem de casa, ndo influencia na op¢do de usarem
veiculo de transporte na sua locomog¢do, bem como na avaliagdo das calcadas em estreitas.

A Tabela 24, por sua vez, apresenta os coeficientes de correlagdo de Pearson (r) entre a
varidvel nivel de dependéncia para deslocamento em calcadas (Questdo 1.7) e as

correspondentes significancias com as demais varidveis.

Tabela 24 — Correlagdo da varidvel relacionada ao nivel de dependéncia para deslocamento em calcadas

Precisa de ajuda  Precisa de ajuda
somente para para caminhar Nao necessita de
. somente para .
caminhar na na calcada e ajuda
atravessar a rua

Precisa de ajuda

calcada atravessar a rua
0,080 0157 ENEy 0156

Utiliza cadeira

de rodas 0,580 0.275 0,342 0,280
Nio utiliza -0,187 0,266 -0,080 0,383
nenhum 0,193 0,062 0,579 0,006

equipamento
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Acessibilidade - - - -
das cal.(;adas: 0,303 0,157 0,244 0,106
ruim
Acessibilidade -0,099 -0,193 0,199 0.183
das calcadas: 0,496 0,178 0,166 0,203
razoavel
Acessibilidade - - - -
das calcadas no 0,247 0,000 0,622 0,400
bairro: ruim
Acessibilidade -0,145 0,071 -0,062 0,040
das calgadas no 0,313 0,622 0,667 0,784
bairro: razoavel
Caracteristica da
calcada: conforto 0,830 0,672 0,579 0,495
Barreiras fisicas - - - -

na calcada
(postes, lixeiras,
bancos, mesas de

bar, etc.).

=}
~
O
(@)
=)
\O
=
O

0,479 0,500

s E)

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Os valores da pesquisa com a PCD motora com correlagdo fraca, abaixo de 0,3,
descritos em preto com destaque em vermelho nio tem significancia alguma e ndo apresentam
correlacdo entre as varidveis. Isso significa que o nivel de dependéncia para deslocamento em
calgcadas nio tem relacdo com as varidveis:

e precisa de ajuda somente para caminhar na calcada;

e precisa de ajuda para caminhar na calcada e atravessar a rua;
e precisa de ajuda somente para atravessar a rua;

e utiliza cadeira de rodas;

e ndo utiliza nenhum equipamento;

e acessibilidade das calgadas: ruim e razoavel,;

e acessibilidade das calgcadas no bairro: razoavel,

e caracteristica da calcada: conforto; e

e Dbarreiras fisicas nas calcadas: postes, lixeiras, bancos, mesas de bar, etc..

Tais valores com correlagc@o fraca demonstram que possivelmente a maior parte dessas
pessoas com deficiéncia motora ndo utiliza cadeira de rodas e, em razdo disso, ndo enfrentam
tantos obsticulos ao se deslocarem pelas calcadas da cidade. Em contrapartida, cadeirantes
podem conviver com maior dificuldade no acesso aos equipamentos urbanos, uma vez que
andar sozinhos € praticamente impossivel devido a falta de rebaixamento das calcadas. Além

disso, estes podem vir a sofrer acidentes caso se arrisquem a locomoverem pela cidade nessas
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condi¢des inadequadas de acesso. Os demais deficientes motores que utilizam bengala,
muletas, andador ou ndo utiliza nenhum objeto para facilitar o deslocamento a pé,
provavelmente ndo deparam com tantas dificuldades, o que justifica os dados terem sido
fracos.

Ja o valor com correlacio moderada entre 0,3 e 0,7, e dado estatistico com muita
significancia, p-valor < 0,01, descrito em preto com destaque amarelo, estd diretamente ligado
aos deficientes motores que ndo necessitam de ajuda para andar em calgadas e que ndo
utilizam nenhum equipamento para se deslocar. Isso demonstra que tais pessoas podem ter um
tipo de deficiéncia motora de natureza leve, razdao pela qual ndo necessitam de ajuda para
andar em calcadas e nao utilizam equipamento para se deslocar no espago urbano.

A Tabela 25 mostra os coeficientes de correlacdo de Pearson (r) entre a varidvel
equipamento utilizado como auxilio no deslocamento a pé (Questao 1.8) e as correspondentes

significancias com as demais varidveis.

Tabela 25 — Correlacdo relacionada a varidvel equipamento utilizado como auxilio no deslocamento a pé

Utiliza  Utiliza  Utiliza ~ ODU0%2 Nio

cadeira utiliza
bengala muletas andador de rodas nada

Frequéncia de 0,086 0014 0,153 0,164
deslocamento: 0,553 0,925 0,288 0,344 0,255
diariamente

0,332 20,266

Frequéncia de

deslocamento: 0,179 0,622 0,355 0,019 0,062
eventualmente
Motivo do 0,100 0032 006 0071  -0206
deslocamento: comércio 0,491 0,824 0,634 0,624 0,152
Motivo do 0,144 0029 0,127  -0243 0275

deslocamento: satide / 0317 0,841 0,378 0,090 0,053

tratamento
Barreiras fisicas na - - - - -_
calcada: postes, lixeira,
bancos, mesas de bar, 0,140 0,824 0,310 0,926 0,187
etc.

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Os valores apontados na Tabela 25, descritos em preto com destaque em vermelho,
mostram correlagdo fraca, abaixo de 0,3, e ndo tém significincia alguma, o que significa que
ndo ha correlagdo entre as varidveis. Isso demonstra que a varidvel equipamento, utilizado
como auxilio no deslocamento a pé, nao tem relacdo com o fato da PCD motora:

e frequéncia de deslocamento: diariamente;

e frequéncia de deslocamento: eventualmente;
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e motivo de deslocamento: comércio;
e motivo de deslocamento: sadde/tratamento; €

e Dbarreiras fisicas na cal¢ada: postes, lixeira, bancos, mesas de bar, etc.

Assim, tais dados mostram que o fato da PCD motora utilizar bengalas, muletas,
andador ou ndo utiliza nenhum equipamento, ndo interfere na periodicidade e no propdsito do
deslocamento, bem como nas barreiras fisicas detectadas na cal¢cada. Pode-se inferir, portanto,
que esses individuos provavelmente niao enfrentam muitas limitagdes ao sairem de casa a pé.

Em contrapartida, h4 valor com correlacdo moderada entre 0,3 e 0,7 e dado estatistico
com significancia, p-valor < 0,05, descrito em preto com destaque amarelo, que estd
diretamente relacionado aos deficientes motores que utilizam cadeira de rodas. A frequéncia
do deslocamento € eventual. Esse dado indica que tais pessoas saem eventualmente porque
podem ter maiores limitacoes ao se deslocar no ambiente urbano e também porque fazem esse
deslocamento em ultimo caso (situacdo de necessidade). Isso porque os cadeirantes ao
subirem em calcadas que ndao contam com o devido rebaixamento ficam totalmente
inclinados, o que o obriga a empregar muito esforco para ter acesso a calcada, e ainda assim
ndo conseguem.

A Tabela 26 mostra os coeficientes de correlagdo de Pearson (r) entre a varidvel tipo
de transporte utilizado no dia a dia (Questao 2.1) e as correspondentes significincias com as

demais variaveis.

Tabela 26 — Correlagio da varidvel tipo de transporte utilizado no dia a dia

Onibus  Carro Van Veiculo adaptado
Naio utiliza transporte 042 [  0.000 0,249
coletivo por falta de 0,002 0946 0,000 0,081
equipamento adequado.
Transporte coletivo niao 0,535 - 0,000 -
possui equipamento
adequado, mas consegue 0,000 0,658 0,000 0,068
utilizar mesmo assim.
. B B .00 0,206
Frequéncia do
deslocamento: diariamente. 0,848 0,124 0,000 0,151
-0,306 0,000
Motivo do deslocamento: - -
trabalho. 0,031 0,836 0,000 0,132

Fonte: elaborada pelo autor (2017)
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Conforme se observa na Tabela 26, os valores com correlagdo moderada entre 0,3 e
0,7 e p-valor muito significante estdo diretamente associados com a PCD motora que utiliza
diariamente o 6nibus como meio de transporte, ndo utiliza transporte coletivo em virtude da
auséncia de equipamento adequado e considera que o transporte coletivo ndo tem
equipamento adequado, porém o utiliza mesmo assim.

Os dados mostram, portanto, que o meio de transporte mais utilizado diariamente
pelos deficientes motores € o transporte coletivo. Esse fato é comprovado, pois de acordo com
Vasconcellos (2011), 85% dos municipios brasileiros usam 6nibus como meio de transporte.
Ainda que o transporte coletivo ndo disponha de equipamento adequado, esse publico acaba
utilizando-o possivelmente porque ndo tem condi¢des financeiras para utilizar um carro ou
um veiculo adaptado como forma alternativa.

Ja o valor com correlacdo negativa moderada, descrito em preto com destaque em
amarelo, porém com p-valor < 0,05 estd inversamente relacionado com os deficientes motores
que utilizam Onibus como meio de transporte didrio e se deslocam por motivo de trabalho.
Isso significa que provavelmente os deficientes motores utilizam Onibus no dia a dia para
lazer, estudo, comércio ou tratamento, € ndo por motivo de trabalho, o que se comprova por
meio dos dados coletados nesta pesquisa, os quais revelam que 62% dos respondentes nao
trabalham.

H4 ainda valores que apresentam correlacdo fraca, abaixo de 0,3, e ndo tém
significancia alguma, o que demonstra a inexisténcia de correlagdo entre as varidveis. Esses
valores estdo descritos em preto com destaque em vermelho e mostram que o fato de a PCD
motora utilizar como meio de transporte didrio o carro e veiculo adaptado ndo tem ligacao
com as variaveis:

e ndo utiliza transporte coletivo por falta de equipamento adequado;

e o transporte coletivo ndo dispde de equipamento adequado, mas a PCD consegue
utiliza-lo mesmo assim;

e frequéncia do deslocamento: diariamente; e

e motivo do deslocamento: trabalho.

Assim, os deficientes motores que usam carro ou veiculo adaptado provavelmente nao
usam transporte coletivo, uma vez que podem ter melhor condi¢do financeira. Além disso, a
PCD motora usa os aludidos meios de transporte por outros motivos (lazer, estudo, comércio

ou tratamento) e ndo pelo motivo de profissdo, ja que 62% dos respondentes nao trabalham.
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A Tabela 27 mostra os coeficientes de correlacio de Pearson (r) entre a varidvel
frequéncia de deslocamento até o centro do Municipio (Questdo 2.2) e as correspondentes

significancias com as demais varidveis.

Tabela 27 — Correlagdo da varidvel frequéncia de deslocamento até o centro do Municipio
Mais de Menos de

I Apenas
Diariamente Semanalmente uma vez uma vez
eventualmente
por semana  por semana
Nao utiliza
transporte - - - - -
coletivo por falta
de equipamento 0,491 0,301 0,589 0,781 0,289
adequado.
Transporte
coletive ndio 0,182 0,030 -0,123 0,134 -0,214
possui
equipamento
adequado, mas 0,206 0,836 0,394 0,355 0,136
consegue utilizar
mesmo assim.
Motivo do 0,357 -0,149 -0,040 -0,040 0,513
deslocamento:
estudo 0,011 0,301 0,781 0,781 0,000
Motivo do 0004 0158 0134 022 0214
deslocamento:
saiide / trabalho 0,926 0,268 0,377 0,073 0,122

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Observa-se que os valores com correlacio moderada, entre 0,3 e 0,7, e os dados
estatisticos p-valor < 0,01 estdo diretamente relacionados com os deficientes motores que se
deslocam até o centro do municipio de Itumbiara-GO diariamente e eventualmente por motivo
de estudo. Os dados demonstram, portanto, que a PCD motora se desloca com periodicidade
até o centro do municipio de Itumbiara (GO) devido ao estudo, o que de fato é comprovado
pelos dados coletados nesta pesquisa, os quais revelam que a maior parte dos respondentes
possui ensino médio completo, sendo apenas 10% nao alfabetizado.

Os demais valores ndo apresentam correlacdo entre as varidveis € ndo tém
significancia alguma. Tais valores descritos em preto com destaque em vermelho mostram
correlagdo fraca, abaixo de 0,3, o que significa que os deficientes motores que se deslocam até
o centro do Municipio semanalmente, mais de uma vez por semana, € menos de uma vez por

semana ndo tem relagdo com:

e ndo utiliza transporte coletivo por falta de equipamento adequado;
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e 0 transporte coletivo nao tem equipamento adequado, mas os deficientes motores
conseguem utilizd-lo mesmo assim; e

e motivo de deslocamento: sadde/tratamento.

Esse resultado demonstra que provavelmente o transporte coletivo do municipio de
[tumbiara ndo conta com adaptacdes para os usudrios que possuem algum tipo de deficiéncia
fisica. Em virtude disso, pode ser que os deficientes motores utilizem outros meios de
transporte alternativo, ou entdo por falta de condi¢des facam o deslocamento até o centro do
municipio a pé. Além disso, como os valores relacionados ao motivo de satide e trabalho no
deslocamento até a drea central da cidade de Itumbiara (GO) se mostraram fracos, pode-se
inferir que a frequéncia de locomog¢do da PCD motora possivelmente estd associada a outras
razoes, tais como lazer, estudo ou comércio.

A Tabela 28, por conseguinte, mostra os coeficientes de correlagdo de Pearson (r)
entre a varidvel referente a classificagdo geral das cal¢adas no centro da cidade de Itumbiara

(Questao 2.4) e as correspondentes significincias com as demais variaveis.

Tabela 28 — Correlagio da varidvel classificacio geral das cal¢cadas no centro da cidade de Itumbiara

Ruim Razoavel Boa Adequada
0.081 -0,063 -0,037 0,000
Calcada no bairro: ruim 0.576 0.662 0.799 0.000
0,040 -0,083 0,072 0.000
Calcada no bairro: razoavel 0.784 0.567 0.617 0.000
Acessibilidade em 0520 HAld 0.241 0,000
reparticoes publicas: ruim 0,000 0,003 0,092 0,000
Acessibilidade em -0,313 0,325 0,012 0,000
reparticdes publicas: 0.024 0.021 0.935 0.000

razoavel

Fonte: elaborada pelo autor (2017)

Os valores da pesquisa que mostram correlagdo moderada entre 0,3 e 0,7, descritos em
preto com destaque em amarelo e dado estatistico significante p-valor <0,05, estdo
diretamente associados a pessoa com deficiéncia motora que classifica as cal¢adas situadas na
area central de Itumbiara em ruins e razodveis, e a acessibilidade em reparticdes publicas
como razodvel.

Assim, embora na percepcao dos deficientes motores as calgadas localizadas no centro

da cidade sejam ruins e razodveis, a acessibilidade em reparticdes publicas para esse publico €
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considerada razodvel. Isso significa que provavelmente a gestdo publica local apenas tenha
priorizado a acessibilidade nesses locais, uma vez que € exigéncia de lei federal (Lei Federal
n° 10.098/2000) a acessibilidade em edificios publicos ou de uso coletivo.

Ja os valores com correlagdo moderada entre 0,3 e 0,7, descritos em preto com
destaque em amarelo com p-valor < 0,01 (muito significante), estdo diretamente relacionados
com a PCD motora que classifica as calcadas da regido central de Itumbiara em ruins e
razodaveis, e a acessibilidade a reparticdes publicas em ruim.

Esses dados revelam que possivelmente ndo ha uma fiscalizacao frequente por parte da
gestdo publica local no sentido de verificar as condi¢des de acessibilidade nas calcadas e
orgdos publicos. Por outro lado, pode ser que durante a construgdo de tais 6rgdos publicos nao
tenha sido consultada a norma técnica 9050, que especifica as adaptagdes necessdrias para
deficientes nesses ambientes.

H4 ainda valores que ndo apresentam correlacdo entre as varidveis e ndo tém
significancia alguma. Esses valores estdo descritos em preto com destaque em vermelho e
mostram correlacio fraca, abaixo de 0, o que significa que a classificacdo pela PCD motora
das cal¢cadas no centro da cidade em ruins, razodveis e boas ndo tem relacdo com o fato de a
pessoa com deficiéncia motora classificar a calcada do seu bairro em ruim e razodvel.

A partir desse resultado, pode-se inferir que a condi¢do das calcadas do centro do
municipio independe da situacdo das calcadas localizadas no bairro onde residem os
deficientes motores. Isso quer dizer que provavelmente as calcadas nos bairros dos
respondentes (PCD motora) sdo mais acessiveis que as da area central. Hipoteticamente
acredita-se que a situacdo das calgcadas localizadas na regido central de Itumbiara (GO) seja
inadequada, se comparada aos outros bairros, em fun¢do do fluxo constante de pessoas e
mercadorias ao longo do dia, assim como da presenca de calgadas estreitas, o que prejudica a
locomogdo adequada de PCD motora nessa regido da cidade.

A Tabela 29, por sua vez, apresenta os coeficientes de correlacdao de Pearson (r) entre a
variavel classifica¢do geral das calcadas no bairro que a PCD motora reside (Questdo 2.5) e as

correspondentes significdncias com as demais variaveis.

Tabela 29 — Correlagdo da varidvel classificacdo geral das calcadas no bairro que a PCD reside

Ruim Razoavel Boa Adequada

0,628 0,339 0,579 0,579

Calcada: conforto
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0,155 0,538 0,224 0,224

Calcada: continuidade

Acessibilidade: possui alguns - -
instrumentos, porém necessita ser

intensificados e estendidos a todos
os locais de servicos e lazer.
Fonte: elaborada pelo autor (2017)

0,387 0,707 0,622 0,044

Os valores apresentados na Tabela 29 apontam que ndo ha correlacdo entre as
varidveis e tampouco significancia estatistica. Esses valores, descritos em preto com destaque
em vermelho, apresentam correlacdo fraca, abaixo de 0,3. Isso significa que a varidvel
referente a classificagdo geral das calcadas no bairro onde a PCD motora reside ndo tem
ligacdo com o fato de os deficientes motores considerarem importante a calgada ter conforto,
continuidade bem como alguns instrumentos de acesso que precisam ser intensificados e
estendidos a todos os locais de servigos e lazer.

O resultado acima mostra que provavelmente as condicdes gerais de acessibilidade das
calcadas no bairro dos deficientes motores sdo mais adequadas para esse publico do que
aquelas situadas no centro do municipio. Portanto, o que se nota é que o problema de
acessibilidade em Itumbiara (GO) esteja concentrado na drea central, onde h4d mais

equipamentos urbanos dos quais esse publico necessita ter acesso.
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ANEXO B - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECTDO

Esta pesquisa estd sendo realizada por Mario Licio Tavares Fonseca, aluno do
Mestrado em Plansjamento e Desenvolvimento Fegional do Programa de Poés-GraduagBo em
Administragio da Universidade de Tawsbaté (PPGA), como disseriegio, sendo orientada e
supervisionada pelo professor Dr Jozé Luis Gomes da Silva,

Segnindo os preceitos éticos, informamos que sua participagdn serd absolulamente sigilosa, nfo
constando sew nome ou qualguer outre dado que possa identificd-lo no manuscrite final da dissertagdo
ou em qualguer publicag o posterior sobre esta pesquisa. )

Pela natureza da pesquisa, sua participagio ndo acametard em quaisquer danos para sua pessoa.
A sepuir, damos a5 informagies gemis sobre esta pesquisa, reafirmando que gqualguer outra informacio
que V.5, desejar, poderd ser fornecida junto a0 aluno-pesquisador ou pelo professor orientador,

TEMA DA PESQUISA: Mobilidade e acessibilidade das pessoas com deficigncia motora, em érea

urbana, do Municipio de ltumbiara (GO)

OBJETIVO: Anafisar e discutir 83 politicas piblcas para a mobilidade de pessoas cam deficiéncia:

medara na Municipio de lumbiara - GO,

PROCEDIMENTO: Apficacio de Questiondrio em pessoes com deficiéncia motora residentes no
municiplo de tumblara (30), com o qual se prefends idantificar a percepcdo desses individuos socbre as
condiches de mabilidade ¢ aoessibilidade do municipio em estudo,

SUA PARTICIPAGAD: Resporder ao Guestiondne

Apds a conelusiio da pesquisa, prevista para julho de 2017, uma dissertagio, contendo todos
o5 dados ¢ conclusoes, estara & disposigio na Biblioteca da Universidade de Tanbaté. O rome do
respondents nEe serd revelado no doocuwmento final,

V.5, terd & total liberdade para recusar sua participagdo, assim como solicilar a exclusiio de seus
dados, retirando sén consentimento sem qualquer penalizacio ou prejuizg,

Agradecermos sua participacio, enfatizando gue a mesma em moite conteibuiu para a
construglio de urn conhecimento atual na drea.

Taubate, 31 de Outubro de 2016,

Dr. José Luls Gomes da Silva
Professor ariantador
RG 4.885.625 - 3 S5P/SP

Muario io Tavares Fortseca
FPesquisador
RG M-6243315 SSRIMG

Tel. (54) 992344972

email: mariolucieadvigyahoo.com br

Tende ciéncia  das  informacBes contidas neste Termo de  Consentimente, ou

portador do RG n® L autorizo a utilizagho, nesta pesquisa, dos dados por mim fornecidos,
Twmbiara F20LT

................ Assinatura
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