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RESUMO

Esta monografia visa analisar a acessibilidade em vias urbanas que ligam as
Estac6es de Onibus no entorno do Centro Histérico de Salvador - CHS. Esta analise
foi desenvolvida com o intuito de permitir a implantacdo de rotas acessiveis no CHS,
buscando assegurar o direito a cidade a pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida. Para tanto, utiliza-se abordagem analitica, partindo das referéncias acerca
do conceito de Acessibilidade Universal e Desenho Universal, sua importancia e
aplicabilidade no espaco urbano; além de procedimento exploratério descritivo com
técnicas e pesquisas bibliograficas. Para tal, foram escolhidos alguns logradouros
que ligam as estacdes no entorno do CHS e do Elevador Lacerda ao Largo do
Terreiro de Jesus, onde serdo observados os obstaculos presentes em suas
calgcadas, no que concerne o cumprimento da ABNT NBR 9050:2015, com vistas a
identificar a possibilidade de implantac&o de rotas acessiveis.

Palavras-chave: Acessibilidade Urbana; Desenho Universal; Direito a Cidade;
Centro Historico de Salvador.



ABSTRACT

This monograph aims to analyse the accessibility in urban pathways that connect the
Bus Stations around Salvador's Historical Center — CHS. This analysis was
developed with the intent of permiting the implantation of accessible routs in CHS,
securing the right to the city to people with disabilities and reduced mobility. As a
mean to do it, an analytcal aproach, starting from the references about the concept of
Universal Accessibility and Universal Design, its importance and applicability in the
urban space and, also, a descriptive exploratory procedure with technique and
bibliographic research. In order to do so, some adresses that connect the bus
stations around CHS and the Lacerda Elevator to the Terreiro de Jesus Square, were
chosen and the obstacles present in its sidewalks will be analysed concerning the
compliance of the ABNT NBR 9050:2015 with the intent to identify the possibility of
accessible routs implantation.

Keywords: Urban Accessibility; Universal Design; Right to the City; Salvador’s
Historical Center.
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1 INTRODUCAO

A conservacdo e a qualidade das calcadas € um problema em diversas
cidades brasileiras. Algumas caracteristicas fisicas das calcadas tornam-se
obstaculos para alguns transeuntes, enquanto para outros, tornam-se
despercebidos. Sendo, algumas delas, desconfortaveis e inseguras tanto para
pessoas sem dificuldade de locomocao, quanto para pessoas com deficiéncia e com
mobilidade reduzida.

A qualidade das calcadas faz do trajeto seguro, em termos de travessias, e
contribui para uma maior ou menor acessibilidade fisica dos espacos. E, quando se
refere ao acesso universal, € necessario haver uma modificacdo destes espacos
deixando-os adaptados, segundo o conceito de desenho universal, garantindo
seguranca e autonomia para todos.

A garantia da acessibilidade e um desenho universal, em Sitios Historicos, &
um grande desafio em diversas cidades brasileiras. As Leis de Protecdo ao
Patrimbénio impdem diversas barreiras que impedem/dificultam a adequacéo destes
espacos para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, pois comprometeria
o valor testemunhal. A cultura possui valor para a sociedade e deve poder ser
acessada por todos.

No caso do Centro Historico de Salvador - CHS, apesar da quantidade de
projetos e obras ali efetuadas, pouco foi pensado nas modificagbes das vias e
calcadas para dar acesso as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

O obijetivo principal desta pesquisa é analisar as calcadas das principais vias
urbanas que dédo acesso ao Centro Histérico de Salvador a partir das estacbes de
Onibus mais préximas e do Elevador Lacerda. A partir dai, identificar a possibilidade
de implantacao de rotas acessiveis nas rotas tracadas.

Tendo como inspiracao o “Projeto Piloto de Acessibilidade no Centro Histérico
de Salvador”, um projeto emblematico que envolveu os logradouros que ligam o
Largo do Terreiro de Jesus ao Largo do Pelourinho, em um percurso de 1,5 km, e
permitiu a implantacéo da primeira rota acessivel, pelo Governo do Estado da Bahia,
nesta localidade, no ano de 2013. Este estudo torna-se importante por possuir como
problemética a insercé@o de centros historicos na dindmica da cidade sem que o valor
testemunhal fiqgue comprometido, possibilitando, deste modo, 0 acesso de todos ao

seu patrimdnio historico e a incluséo social.
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Para a realizacdo desta pesquisa, utilizou-se o0 método dedutivo e abordagem
analitica. Partiu-se de uma breve revisdo acerca dos conceitos sobre Acessibilidade
Universal e Desenho Universal, além do referencial acerca da Preservacdo do
Patrimonio Histérico, através de pesquisa bibliografica e legislacdo acerca destas
tematicas. Essas informag6es foram obtidas através de pesquisa bibliografica. Além
disso, fez-se uso de pesquisa de campo com registros fotograficos e utilizou como
critério de avaliacdo de acessibilidade nas cal¢cadas estudadas os sinais de positivo
(+) para indicar que h& acessibilidade e negativo (-) indicando a presenca de
obstaculos, que sera apresentado nos resultados desta pesquisa.

Esta andlise serd desenvolvida em duas secbes. A primeira sec¢do desta
monografia aborda aspectos conceituais acerca das tematicas estudadas:
Acessibilidade Urbana e Desenho Universal, deixando notéria a importancia destas
tematicas na construgcdo de uma cidade inclusiva e acessivel. No que tange a
questdo da acessibilidade em Sitios Historicos, as leis de protecdo ao patriménio
histdrico se conflitam com as que Leis e Normas voltadas para a acessibilidade.

Na segunda secdo, sera apresentada a Poligonal de estudo propriamente
dita, que consiste nas calcadas de vias urbanas que déo acesso ao Centro Historico
de Salvador — CHS a partir das estacfes de Onibus mais proximas e do Elevador
Lacerda. E, em sequéncia, é feita a analise das rotas tracadas onde sao analisadas
as condicbes de acessibilidade a partir da observagdo dos obstaculos presentes
nestas calgcadas, definidos a partir da Norma Brasileira 9050:2015.

A conclusédo desta monografia se faz pelo resultado das andlises feitas, no
gque tange a observacdo das calcadas estudas, chegando ao resultado: ha

possibilidade de implantac&o de rotas acessiveis?
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2 ASPECTOS CONCEITUAIS

2.1 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE URBANA

Desde a criacdo da Constituicdo Federal del988 até os dias atuais, muitas
foram as Leis e normas técnicas criadas voltadas a inclusdo de pessoas com
deficiéncia’ e mobilidade reduzida® na vida em sociedade. Segundo o artigo 5° desta
Constituicdo “Todos séo iguais perante a lei, sem distincdo de qualquer natureza
(...)”. Porém, a falta de infraestrutura, em paises subdesenvolvidos como o Brasil,
torna os espacos cada vez menos equitativos e acessiveis.

A acessibilidade é regulamentada pela Lei n° 10.098, de 19 de Dezembro de
2000, que estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocao da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.
Porém, apesar de ter passado 16 (dezesseis) anos, desde a criacao desta Lei, as
alteracdes no espaco urbano e em edificacfes ainda sé&o pontuais e devem atender
as determinacOes feitas pela Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT,
através da Norma Brasileira 9050:2015, terceira versdo da norma que cancela e
substitui a edicdo anterior, a ABNT NBR 9050:2004, norma que d& parametros para
a acessibilidade em edificacbes, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos.

Segundo a ABNT, acessibilidade € a possibilidade e condicdo de alcance,
percepcdo e entendimento para a utilizagdo, com seguranca e autonomia, de
espacgos, mobiliarios, edificacbes, equipamentos urbanos e elementos urbanos por
pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida (NBR 9050, 2015).

A tematica Acessibilidade voltada para pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida passou a ser discutida no Brasil recentemente e estes estudos permitem
demonstrar como estas pessoas fazem uso do direito de ir e vir. Inimeros autores
vém descrevendo o conceito de acessibilidade. Muitas vezes, adotam-se critérios
previstos nas legislacbes, contudo, utilizadas de forma ndo funcional. Segundo

Vasconcelos (1996), esta tematica possui diversas vertentes, ela pode estar

! Segundo 0 que esta estabelecido na norma NBR 9050 (ABNT,2015) pessoa com deficiéncia é
aquela que (temporaria ou permanente) tem limitada sua capacidade de relacionar-se com o0 meio e
utiliza-lo. O termo “deficiéncia” refere-se a reducdo, limitagcdo ou inexisténcia das condigbes de
mobilidade, de percep¢do das caracteristicas do ambiente e de utilizagdo das edificacdes, espaco,
mobiliario, equipamento urbano e elementos, em carater temporario ou permanente.

2 De acordo com a Lei 10.098/2004, pessoa com mobilidade reduzida é “aquela que, ndo se
enguadrando no conceito de pessoa portadora de deficiéncia, tenha, por qualquer motivo, dificuldade
de movimentar-se, permanente ou temporariamente, gerando reducdo efetiva da mobilidade,
flexibilidade, coordenacdo motora e percepgao”. Cabe frisar, que atualmente ndo se usa mais a
expressao “portador de deficiéncia”, sendo substituido por “pessoa com deficiéncia”, acima descrito.
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relacionada a infraestrutura de transportes, facilitando o deslocamento no sistema
viario aos equipamentos e constru¢cdes (macroacessibilidade) ou relacionada a
facilidade do pedestre de ter acesso a veiculos ou ao destino desejado
(microacessibilidade).

O deslocamento de pessoas com deficiéncia e mobilidade no meio urbano se
torna seguro com a reducdo de barreiras fisicas dando maior autonomia a todos os
usuarios. Deste modo, a acessibilidade surge como via de garantia de direitos em
meio a perspectiva do respeito entre os individuos, pela utilizacdo de equipamentos,
mobiliarios, sistemas e meios de comunicacao e informacéo (LIRA, 2012).

A Lei 12.587, a chamada Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU,
um marco na Legislacdo Brasileira, descreve acessibilidade em seu artigo 4°, inciso
lll, como a “facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia
nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagcdo em vigor”. (BRASIL,
2012).

A PNMU tem como um dos seus principios a Acessibilidade Universal que
garante a igualdade de condicdes, desde a sua concepg¢édo. Desde modo, parte-se
do principio da necessidade de possibilitar as pessoas com deficiéncia e mobilidade

reduzida a sua autonomia no meio urbano e nas edificacdes, possibilitando

(...) acesso, em igualdade de oportunidades com as demais pessoas,
ao meio fisico, ao transporte, a informacéo e comunicacao, inclusive
aos sistemas e tecnologias da informac¢do e comunicagdo, bem como
a outros servicos e instalagdes abertos ao publico ou de uso publico,
tanto na zona urbana como na rural (...) (BRASIL, Decreto 6.949, art.
99)
Cabe ressaltar que o conceito de Acessibilidade ndo esta apenas relacionado
a pessoas com deficiéncia. Pessoas idosas, gestantes e obesos possuem a
mobilidade reduzida devido ao seu estado, ou seja, uma deficiéncia temporaria ou
estado de deficiéncia. Deste modo, é necessario identificar e eliminar os obstaculos
tanto no meio urbano (rodovias, meio de transporte, etc) quanto no imobiliario
(residéncias, escolas, hospitais, etc), com o intuito de garantir a Acessibilidade para
todos.
Acessibilidade € um campo da Mobilidade urbana e é dificil tratar o conceito
sem expor 0 seu campo maior. Deste modo, é necessario entender que, de acordo

com o Ministério das Cidades (2007), Mobilidade Urbana “é um atributo das cidades,
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relativo ao deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano, utilizando para isto
veiculos, vias e toda a infra-estrutura urbana”.

O Ministério das Cidades aponta ainda que, de acordo com a politica
desenvolvida pelo 6rgdo, o conceito de mobilidade urbana recebe quatro
complementos: a inclusdo social, a sustentabilidade ambiental, a gest&o participativa
e a democratizacdo do espaco publico. Estes conceitos complementares garantem a
construcdo de uma cidade sustentavel, democréatica e a equidade dos espacos
publicos, segundo o 6rgdo em questao.

Deste modo, compreende-se Mobilidade Urbana como a facilidade de fluidez
no sistema viario, garantindo o acesso aos espacos de forma mais rapida e eficaz.
Os diferentes modos de transportes sdo os agentes facilitadores da mobilidade. A
Figura 1 mostra a hierarquia de priorizacdo da Mobilidade Urbana. Sendo eles
divididos da seguinte forma: os pedestres no topo, simbolizando o modo a pé€, onde
também pode-se ter neste topo o modo funicular o qual é uma extensdo do modo a
pé; as bicicletas; o transporte coletivo; os transportes de carga, importantes para
economia e, por ultimo, o modo individual de transporte e configuram os diferentes

modos de se locomover no meio urbano como “modais”.

Figura 1 - Piramide de priorizacdo da mobilidade
Fonte: <http://www.revistaescenarios.mx/el-paradigma-de-la-movilidad/> Acesso em 05 de
Agosto de 2016

Deste modo, entende-se que o direito a acessibilidade esta intrinsecamente

relacionado ao direito de ir e vir de todos os cidad&os. A partir do momento em que
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se modificam os espacos a fim de possibilitar 0 uso por todos consegue-se atingir o
conceito de desenho acessivel, que € imprescindivel para poder alcangar o conceito

de sociedade inclusiva.

2.2 DESENHO UNIVERSAL

O termo Acessibilidade, tematica desta monografia, esta intrinsecamente
relacionado ao conceito de Desenho Universal. Segundo a NBR 9050:2015, o
conceito de desenho universal propde um desenho voltado para o ser humano e sua
diversidade, independente de suas caracteristicas fisicas, faixa etaria e que atenda o
maior niumero de usuarios.

O Decreto Federal n° 5.296 de 2 de Dezembro de 2004, regulamenta as leis
n° 10.048 de 8 de Novembro de 2000 (que da prioridade de atendimento as
pessoas) e a n° 10.098 de 19 de dezembro de 2000 (que estabelece normas gerais
e critérios basicos para a promoc¢ao da acessibilidade das pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida). Este Decreto conceitua o desenho

universal como:

concepcdo de espacos, artefatos e produtos que visam atender
simultaneamente todas as pessoas, com diferentes caracteristicas
antropométricas e sensoriais, de forma autbnoma, segura e
confortavel, constituindo-se nos elementos ou solu¢cdes que
compdem a acessibilidade (BRASIL, Decreto 5.296, art.8°)

Assim o Desenho Universal trata da criacdo de espagos democréaticos e
acessiveis a todos e para tal utiliza, segundo o Decreto Federal n°® 5.296, como
principios:

a) Uso equitativo dos espacos publicos, podendo estes ser utilizados por
todos de forma confortavel e segura, eliminando a segregacéo e estigmatizacao;

b) Uso flexivel dos elementos ou do espaco publico, oferecendo diversas
maneiras de uso;

c) Uso simples e intuitivo, possibilitando ao usuario facil compreensdo dos
elementos que compde o espaco, dispensando, para tal, experiéncia, conhecimento,
habilidades linguisticas ou grande nivel de concentracao por parte das pessoas;

d) Informacdo de facil percepgdo apresentando em diferentes modos de

comunicacgdo (visuais, verbais, tateis), maximizando o alcance da informacéao,
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podendo esta ser percebida por pessoas com diferentes habilidades (cegos, surdos,
analfabetos, entre outros);

e) Tolerancia ao erro € caracteristica que visa fornecer ao ambiente ou
elemento espacial op¢cdes de minimizar as falhas e evitar agcdes inconscientes em
tarefas que requeiram vigilancia. Para tal, devem-se agrupar os elementos que
apresentam risco, isolando-os ou eliminando-0s, empregar avisos de risco ou erro;

f) Baixo esforco fisico: este principio determina que o ambiente ou o
elemento ofereca condicdes de ser usado de maneira eficiente e confortavel, com o
minimo de fadiga muscular do usuario;

g) Dimensao e espaco para aproximagdo e uso: essa caracteristica diz que o
ambiente ou elemento espacial deve ter dimensdo e espaco apropriado para
aproximacédo, alcance, manipulacdo e uso, independentemente de tamanho de
corpo, postura e mobilidade do usuario (BRASIL, Decreto 5.296).

A partir da classificacdo dos principios do Desenho Universal, torna-se
evidente o valor da sua aplicabilidade do ponto de vista do conforto e seguranca das
pessoas, além de ser uma importante ferramenta para a inclusdo social. Deste
modo, o objetivo do desenho universal € possibilitar que diferentes pessoas com
diferentes caracteristicas antropomeétricas e sensoriais, com variadas capacidades,
possam usufruir de um mesmo espaco fisico, uma vez que a distancia funcional

entre os elementos é reduzida a partir da circulagéo livre de barreiras.

2.2.1 Barreiras arquitetonicas e barreiras urbanisticas

Barreira, segundo o Decreto 5296/2004 é “qualquer entrave ou obstaculo que
limite ou impeca o acesso, a liberdade de movimento, a circulagdo com seguranca e
a possibilidade de as pessoas se comunicarem ou terem acesso a informagao” e séo
classificadas em: barreiras urbanisticas, barreiras nas edificacdes, barreiras nos
transportes, barreiras nas comunicacdes e informacoées.

Neste estudo, serdo estudas apenas as barreiras arquitetdnicas e as
urbanisticas. Este Decreto, acima citado, classifica a barreira urbanistica como “as
existentes nas vias publicas e nos espagos de uso publico” e as barreiras
arquiteténicas ou barreiras nas edificagcbes como “as existentes no entorno e interior
das edificacbes de uso publico e coletivo e no entorno e nas areas internas de uso

comum nas edificagbes de uso privado multifamiliar”.
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Ja a NBR 9050:2015, conceitua a barreira urbanistica como “qualquer
elemento natural, instalado ou edificado que impeca a aproximacao, transferéncia ou
circulagao no espaco, mobiliario ou equipamento urbano”.

Deste modo, as barreiras arquitetdnicas e urbanisticas se configuram como
obstaculos, tanto para pessoas com ou sem deficiéncia e mobilidade reduzida, e sao
facilmente percebidas. Nas calcadas, quando um mobilidrio urbano (elementos
existentes em vias publicas, tais como seméaforos, postes de sinalizacéo, telefone
publico, lixeira, etc.) encontra-se fixado de forma a ndo atender as determinacdes da
NBR 9050:2015, podem oferecer riscos as pessoas que nela transitam e sé&o
configurados como barreiras.

A eliminacdo de obstaculos e construcdo rotas acessiveis nos espacos
publicos destinados a fruicdo do patriménio cultural € importante para dar acesso

aos bens culturais a todos.

2.2.2 Rotas acessiveis

As intervencdes urbanisticas, adaptando as calcadas para pessoas com
deficiéncia, permitindo o acesso a cidade, € o que propicia a “Rota Acessivel’. Ou
seja, garante as pessoas com deficiéncia a sua autonomia. De acordo com a ABNT,
uma rota acessivel € um

trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecte o0s
ambientes externos ou internos de espacos e edificacbes, e que
possa ser utilizado de forma autbnoma e segura por todas as
pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia e mobilidade reduzida. A
rota acessivel pode incorporar estacionamentos, calcadas
rebaixadas, faixas de travessia de pedestres, pisos, corredores,
escadas e rampas, entre outros. (NBR 9050,2015)

Uma vez que o0 acesso a cidade é um direito de todos, a implantacéo de rotas
acessiveis é a garantia da inclusdo de pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida no espaco urbano, pois propicid-los transitar por diferentes localidades de

forma autbnoma, além de garantir o acesso universal.

2.3 O DIREITO A CIDADE E A CIDADE PARA TODOS
2.3.1 Os bens culturais e o direito a cultura e ao lazer

Os bens culturais, mais notadamente aqueles denominados patrimonio
cultural, passaram a ter maior significado para a sociedade, quando se tornou

importante preservar a histéria. Assim, os bens culturais, estdo vinculados a cada
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periodo histérico da sociedade e a toda sua complexidade, conforme bem coloca
Francoise Choay:

O culto que se rende hoje ao patriménio histérico deve merecer de
nés mais do que simples aprovacgdo. Ele requer um questionamento,
porque se constitui num elemento revelador, negligenciado mas
brilhante, de uma condicdo da sociedade e das questdes que ela
encerra (CHOAY, 2001, p. 12)

Entre os diversos bens e suas particularidades do patrimonio histérico, Choay
(2001) escolhe como “categoria exemplar o que se relaciona mais diretamente com
a vida de todos, o patriménio histérico representado pelas edificagdes”. Os efeitos
negativos do turismo sdo percebidos pela ma conservagédo dos lugares, devido ao
custo de manutencdo e mau uso. Sua conservacao e protecdo sao defendidas,
segundo Choay (2001), “em nome dos valores cientificos, estéticos, memoriais,
sociais e urbanos.”

Para a Constituicdo Federal de 1988, art.216, configuram-se como patrimonio
cultural brasileiro “os bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente
ou em conjunto, portadores de referéncia a identidade, a acdo, a memoéria dos
diferentes grupos formadores da sociedade brasileira (...)”

A protecdo ao patriménio nas cidades brasileiras é organizada pelo Instituto
de Patrimonio Historico Artistico e Nacional — IPHAN, através no Decreto-Lei n°® 25
de 30 de novembro de 1937 (Lei do Tombamento) e da Lei 3.924 de 26 de Julho de
1961 (que dispde sobre os monumentos histéricos e pré-historicos). Este Decreto-
Lei divide o patriménio em 4 (quatro) Livros do Tombo quer por sua vinculagdo a
fatos memoraveis da histéria do Brasil, quer por seu excepcional valor arqueolégico
ou etnografico, bibliografico ou artistico.

Segundo este Decreto-Lei, estes espacos ndo podem se destruidos,
demolidos ou mutilados, sem a autorizacdo do Servico do Patriménio Historico e
Artistico Nacional, uma vez que as modificacbes nestes espacos comprometem o
valor testemunhal.

Segundo Brasil (1961, Art. 5°), “Qualquer ato que importe na destruicdo ou
mutilacdo dos monumentos (...) sera considerado crime contra o Patriménio Nacional
e, como tal, punivel de acérdo com o disposto nas leis penais” e esta previsto
também na CF/88 no art. 216, inciso V, paragrafo 4°, quando diz que “os danos e

ameacas ao patrimdnio cultural serdo punidos, na forma da lei”.
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Na atualidade, a questdo da preservacdo do patriménio cultural, segundo
Pelegrini (2006), insere-se em um contexto de compreensdo global de
desenvolvimento socioecondmico e ecologico. Porém, a maior discussédo central
deste problema toma a conservacao urbana integrada como estratégia fundamental
de intervencdo e termina considerando a integracdo do patriménio no ambito das
diversas politicas setoriais urbanas bem como as implicagdes ambientais do espaco
urbano.

De acordo com a Carta de Atenas, sao funcbes basicas do viver urbano:
circular, habitar, recrear e trabalhar; e corresponde ao direito a cidade para todos.
Assim, compreende os direitos a terra urbanizada, moradia, saneamento basico,
seguranca fisica e psicossocial, infraestrutura e servicos publicos, mobilidade
urbana, ao acesso universal aos espacos e equipamentos publicos e de uso publico,
educacéo, trabalho, cultura, lazer, e produgao econémica.

O direito ao lazer € previsto em Lei na Constituicdo Federal de 1988, em seu
artigo 6°, ao tratar que “sado direitos sociais a educacado, a saude, a alimentacéo, o
trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a
protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma
desta Constituicdo”. Porém, quando se trata de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, a falta de infraestrutura em diversas cidades brasileiras os
distancia destas oportunidades, ja que as leis que discutem a tematica da
acessibilidade universal pouco é seguida.

Segundo Marilia Cavalcante, a deficiéncia ndo € um entrave para a inclusao
destas pessoas na vida em sociedade, mas sim uma cidade sem infraestrutura

adequada. Ao afirmar que:

Ainda que possua uma deficiéncia, a pessoa continua detentora de
direitos como qualquer outro cidadao, e ndo é o fato de possuir uma
deficiéncia que a destitui da natureza gregéria, prépria do ser
humano. Da mesma forma, a deficiéncia ndo a faz pertencer a outra
“espécie”, que deseja apenas conviver com os “iguais”. (...) Isto é, a
pessoa com deficiéncia é como outra pessoa qualquer, que tem
necessidades como qualquer pessoa e deseja participar da vida em
sociedade. Esta é a premissa do desenho universal, que significa

projetar para todos. (CAVALCANTE, 2012, p. 58)

A preservacao do patriménio cultural deve permitir a ruptura de paradigmas,
possibilitando mudancas em seu espaco para a sua inser¢cao na dinamica da cidade

atual, permitindo seu pleno usufruto pelas pessoas que a habitam, transitam ou
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visitam. Devido a necessidade de reformulacdo das cidades historicas brasileiras,
com o intuito de incluir pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida aos centros
histéricos, o IPHAN, através da Diretoria do Patriménio Material e Fiscalizacdo —
DEPAM criou o “Programa de Mobilidade e Acessibilidade em cidades historicas
tombadas”, através da Portaria n® 623/2009:

Art. 1° Fica criado Programa Nacional de Mobilidade em Areas
Tombadas, que tem por finalidade proporcionar novas bases praticas
e conceituais a otimizacdo da questdo da mobilidade em cidades
histéricas do Brasil, compatibilizando a preservacdo do patrimdnio
com praticas e equipamentos referenciados em padrdes atuais.

Art. 2° O programa sera implementado pelas seguintes acoes:

| - Projetos pilotos em até 10 cidades ou conjuntos urbanos
tombados no Brasil.

Il - Encontro Nacional de Mobilidade Urbana em Areas
Tombadas.

[Il - Edicdo do Caderno Técnico de Mobilidade Urbana em
Areas Tombadas.

Art. 3° Os projetos pilotos terdo como obijetivo:

I - o estudo de solucbes praticadas nacional e
internacionalmente, listando exemplos positivos e negativos e
apresentando relagcéo de referéncias bibliograficas;

Il - a andlise da malha urbana onde se contextualiza a area
tombada, suas caracteristicas, especificidades de deslocamentos e
suas necessidades de mobilidade, incluindo veiculos privados e
coletivos, motorizados ou nao, os fluxos de pedestres, as areas de
trafego restrito e todas as outras relacionadas com a questao;

Il - a analise de equipamentos utilizados nacional e
internacionalmente, motorizados ou n&o, com possibilidades de
introducdo e uso nas cidades histéricas brasileiras. (IPHAN,
PORTARIA N° 623/2009, Diario Oficial da Unido, Secao 02, p.10, de
09 de Outubro de 2016).

Por outro lado, a qualidade de vida urbana almejada com esses projetos néo
serd alcangcada se o IPHAN juntamente com os Ministérios e governos locais néo
mudem de paradigmas, deixando de lado a questdo protecionista do patrimdnio
imutavel e intocavel, uma vez que, € necessario entender que a cultura e a historia
de uma cidade é um direito de todos os cidadaos. E, deste modo, é necessério
garantir o direito a acessibilidade a todos, mesmo nestes espacos.

E a partir deste contexto que as tematicas acessibilidade e preservacédo do
Patrimdnio Histérico passam a ter sentido juntos, uma vez que, segundo Lira (2012),
é possivel pensar na promogdo da acessibilidade em cidades histéricas como uma
estratégica de potencializar o seu uso, tornando estes espacos mais atrativos.

No caso do Centro Histérico de Salvador - CHS, no ano de 2013, foi

implantada a primeira rota acessivel, pelo Governo do Estado da Bahia, nesta
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localidade. Chamado de “Projeto Piloto de Acessibilidade no Centro Histérico de
Salvador”, executado pela Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da
Bahia - CONDER e coordenado pela Secretaria da Justica, Cidadania e Direitos
Humanos, este projeto visava permitir o acesso ao CHS as pessoas com deficiéncia
e mobilidade reduzida. Neste sentido, o projeto implantou uma rota acessivel no
CHS, com eliminacdo de barreiras arquitetdnicas e urbanisticas em um percurso de

1,5 km, envolvendo os logradouros que ligam o Largo do Terreiro de Jesus ao Largo

do Pelourinho (Figura 2).
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Figura 2 - Rota Acessivel
Fonte - CAVALCANTE, Marilia (2013)

A Intervencao de acessibilidade proposta pelo Projeto Piloto, além de eliminar
as barreiras ao acesso universal ao Centro Histérico de Salvador, quebrou o
paradigma de que acessibilidade e patrimbnio sédo inconcilidveis. Segundo este
projeto, “o comprometimento do valor testemunhal, cuja aprovacao depende do
resultado da integridade estrutural do bem imovel agrega subjetividade a defesa da
acessibilidade quando se trata do patrimdnio histérico”. A cultura possui valor para a

sociedade, mas nédo pode ser colocada acima dos direitos do cidadao.

A acessibilidade no Centro Historico de Salvador € uma agéo
embleméatica. Emblemética por duas razfes: porque esta é a primeira
rota acessivel implantada na Bahia e porque rompe com o paradigma
de que acessibilidade e patrimbnio sdo temas incompativeis. Além
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disso serve como exemplo a ser replicado por toda a cidade.
(PROJETO PILOTO DE ACESSIBILIDADE, 2013)

E a partir do estudo do Projeto Piloto, que esta monografia se espelha,
buscando através de procedimento exploratorio descritivo analisar as condigdes de
acessibilidade a partir da analise dos obstaculos presentes nas calcadas das vias
urbanas que ligam as esta¢des no entorno do CHS e o Elevador Lacerda ao Largo
do Terreiro de Jesus.

3 O CENTRO HISTORICO DE SALVADOR

O Centro Histérico de Salvador — CHS, objeto desta monografia, esta inserido
no Centro Antigo de Salvador - CAS (Mapa 2), € uma area protegida pelo Instituto do
Patriménio Histdrico e Artistico Nacional - IPHAN e reconhecida como Patriménio da
Humanidade. Localizado na Cidade do Salvador, na Bahia (Mapa 1), o CHS € uma

area, onde ficam situados um dos mais ricos conjuntos urbanos de origem lusitana.

Mapa 1 — Localizagédo do Centro Histérico em Salvador
Fonte: IBGE (2010), modificado pela autora (2016)
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O seu acervo arquitetdnico e paisagistico possui cerca de trés mil edificios
construidos nos séculos XVIII, XIX e XX e tombados entre 1938 e 1945. A paisagem
da éarea tombada € formada basicamente pelos conjuntos monumentais da
arquitetura civil, militar e religiosa. Segundo dados do IPHAN?®, fazem parte deste
acervo tombado: Catedral de Salvador, a Igreja e Convento de Sao Francisco, a
Igreja do Carmo, o Museu de Arte Sacra, a Igreja da Ordem Terceira de S&o

Francisco e o Palacio do Governador.
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Mapa 2 — Limite entre 0 CAS e 0 CHS
Fonte — Plano de Reabilitacdo Participativo do Centro de Salvador (2010)

De acordo com o Censo Demografico do IBGE de 2010, a populacéo
residente em Salvador, neste periodo, era de 1.443.107 habitantes, a do Centro
Antigo era de 79.775 habitantes e a do Centro Histérico era de 8.255 habitantes,
sendo assim, em habitantes, o CHS constitui 7,7% do CAS.

No passado, o que hoje é conhecido como Centro Histérico era vivida a
Cidade do Salvador, era onde estava estruturada a dinamicidade econdmica — onde

® Fonte: <http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/241>, Acesso em 05 de Novembro de 2016.
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atividade comercial estava concentrada com um comercio variado (cinemas, bares,
cafés e clubes desportivos e sociais, hotéis, além de reparticbes publicas), uma
grande sociabilidade nas pracas - e onde havia um numero significativo de iméveis
destinados para fins residenciais, onde, em sua maioria, eram ocupados por familias
nobres em seus casarfes geminados, com pouca ventilacdo, e abrigavam o0s
escravos negros no porao.

O CHS é formado por casarfes antigos: alguns em ruinas, outros cederam as
transformacdes do uso do solo e alguns abrigando familias ha varios séculos e que
resistiram a um estado de ma conservacdo deste espaco. As diversas Igrejas, 0 as
pracas e diversos monumentos caracterizam parte da histéria da cidade do
Salvador, e ndo sO0 encantam os transeuntes, como simbolizam este espaco aos
moradores locais.

Quanto a acessibilidade, esta localidade é deveras carente. Apesar das
diversas transformacdes realizadas em seu espaco, através dos planos, projetos e
obras voltadas a sua recuperacao e revitalizacdo, no que concerne a valorizacédo do
seu espago para o turismo na cidade do Salvador (Quadro 1), as transformacdes

voltadas para a acessibilidade e o desenho universal, ainda sédo pontuais.

ANO ACAO INSTITUICAO/NIVEL DE

GOVERNO
1959 Medidas de Protecéo e Obra de Conservacdo SPHAN
Criacdo da FPACBA (IPAC)/Promocgéo da
1967 Conservacao do Patrimdnio Artistico e Cultural do | Governo da Bahia
Estado

1971 12 etapa do Plano de Recuperacgédo do Pelourinho | FPACBA /SEPLAN-PR

Plano de Desenvolvimento da Comunidade do

1972 . FPACBA/PMS/UFBA
Maciel
Restauragdo de imOveis e instalagdo de posto

1976/79 | médico e policial, escolas e creches, servigos FPACBA/SEPLAN-PR

publicos e privados

PMS/Governo da
1977 Seminario sobre o Centro da Cidade do Salvador Bahia/CONDER/FPACBA/SEPLAN-

PR

1977/79 |Plano Diretor do Pelourinho — PLANDIP CONDER/FPACBA/SEPLAN-PR
1978 Proposta de Valorizacdo do Centro Histérico de CONDER-BAHIA

Salvador
1981/85 Projeto CAMI - Centro Administrativo Municipal OCEPLAN/PMS

Integrado
1981/82 Prmgt_o de Recup_era(;ao Habitacional do Centro BAHIA — BNH

Histérico —Pelourinho
1983 Criacdo da ETELF - Escritério Técnico de Licencas IPAC-BAHIA/PMS/ENPM/SPHAN

e Fiscalizagéo
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Semindrio programa Nacional de Recuperagéo e
Revitalizagcao de Nucleos Histéricos

Criacdo do Programa Especial de Recuperagéo
1986 dos Sitios Histéricos de Salvador e da Fundacgéo FGM/PMS
Gregorio de Mattos

1987 Criacdo do Parque Histoérico do Pelourinho FGM/PMS

Recuperacéo e Urbanizacédo de Quarteir6es no
Centro Historico do Pelourinho

Quadro 1 - Resumo das A¢des Governamentais
Fonte: BOMFIM, DA SILVA (1995)

1986 MINC/MDU

1993/94 IPAC/CONDER-BAHIA

A execucdo do Programa de Recuperag¢do do Centro Historico de Salvador,
de acordo com Sant’ana (2008), fizeram parte “de uma estratégia de marketing da
administracdo estadual para (...) a construcdo de uma imagem de governo ancorada
na valorizacao da identidade cultural e das tradicdes da Bahia”. Uma estratégia que
visava transmitir uma cultura forcada aos olhos do turismo, através da formacéo de
uma imagem e aproveitamento de seu potencial histérico e cultural.

Porém, segundo Reis (2008) “o investimento no turismo, ja uma tendéncia
global, é apreendido intensa e decisivamente como “vocagdo” da Cidade do
Salvador e como vetor de seu projeto de desenvolvimento.” Assim, o Pelourinho, ia
se transformando em um palco para o espetaculo turistico. Onde antes, se tinha
moradores locais (em sua maioria pessoas de baixa renda) com seus trabalhos
informais, passava a dar lugar a lojas com artefatos turisticos.

Sant’anna (2008) discorre dizendo ainda que

€ importante que tais projetos, além de reproduzir o embelezamento
das éreas, reproduzam ac¢bes visando a conservacdo de valores
urbanos, como 0s que se relacionam com a identidade e a
diversidade, ou seja, é necessario, também, ancorar o projeto num
conhecimento mais fino do patriménio urbano em questéo, evitando-
se cair, como tem sido a regra nesse programa de recuperacéao,
numa concepc¢ao fachadista e cenografica de patrimbnio, ignorante
de relagdes de parcelamento, intervolumétricas e de ocupacgéo que,
entre outros elementos, compdem a substancia histérica e
documental do espago urbano. (Sant’anna, 2008)

De acordo com Lynch (2001), a cidade é sentida e percebida por cada
habitante de forma Unica. Os caminhos sédo feitos a partir de cada percepcao e se
torna importante ter formato determinado.. Porém, quando a cidade ndo € projetada
ou modificada de acordo com os principios desenho universal, 0s espacos publicos
podem segregar, acarretando no descumprimento de sua funcdo social que € a

integracao social de varios grupos ou comunidades para a acessibilidade a todos.
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O Cadigo de Transito Brasileiro — CTB, Lei n® 9.503, define a via como
“superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista,
a calgada, o acostamento, ilha e canteiro central” (BRASIL, 1997). Assim, a calcada,
€ a via destinada ao trafego de pedestres e esta dividida em faixa livre ou passeio,
faixa de servicos e a faixa de acesso a edificacdes (Figura). Sendo que a faixa de
servicos, de acordo com a NBR 9050:2015, deve estar livre de qualquer obstaculo

de qualquer natureza e como sinalizacao tatil continua.

Min. 2.10

0.70 1.20

Faixa de Faica livre Faixa de acesso
senvico

Largura da calcada

Figura 3 - Faixas das Calcadas
Fonte: ABNT, NBR 9050:2015.

Algumas vias que ligam as estacbes de Onibus no entorno do CHS séo
bastante movimentadas, mas a preocupacdo com o desenho universal é escassa,
tornando dificultoso o trafego de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida,
além do desrespeito ao direito de ir e vir de todos, excluindo parte da populacéo da

vida em sociedade.

3.1.1 Analise das vias Urbanas no Centro Histérico de Salvador

Na anadlise das vias urbanas no Centro Historico de Salvador, foram
analisados os passeios publicos situados no lado direito do fluxo de veiculos, das
principais vias urbanas que ddo acesso ao CHS a partir das estacdes de 6nibus

mais proximas e do Elevador Lacerda. Utilizou-se como critério de escolha a
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proximidade destas estacdes com o CHS, além disso, foi observado a possibilidade
de implantacdo de rotas acessiveis. Serdo analisados trechos dos seguintes
logradouros:

e Rua Portbes da Piedade;

¢ Avenida Sete de Setembro;

e Pracga Castro Alves;

e Rua Chile;

e Praca Thomaz Gonzaga;

e Rua da Misericordia;

ePraca da Sé;

elLargo do Terreiro de Jesus;

e Rua Portas do Carmo;

e Rua Gregorio de Matos;

e Rua Padre Pedro Agostinho;

¢ Avenida José Joaquim Seabra

Para a analise das condi¢bes de acessibilidade ao meio urbano baseada na
norma NBR 9050:2015 de Acessibilidade a edificacdo, mobiliario, espacos e
equipamentos urbanos, da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT,
2015). Assim, foram considerados como obstaculos a acessibilidade: desniveis em
calcadas, inclinagdo transversal e longitudinal de calgada, revestimentos
inadequados em calgcadas, dimensfes minimas de faixa livre, auséncia de
rebaixamento de guias para travessia, obstaculos suspensos, obra sobre o passeio
e interferéncias na faixa livre.

Para facilitar uma melhor compreensédo, os dados foram obtidos a partir da
definicdo da poligonal de estudo proposta que constitui 4 (quatro) rotas tracadas,
com destino final o Largo Terreiro de Jesus (Mapa 3), escolhido como destino final
ndo somente pela sua riqueza histérica, mas também por estar quase no meio das
rotas, formando um ponto de encontro e por incluir, desta forma, parte da rota
acessivel do Projeto Piloto (Rua Gregorio de Mattos, Rua Portas do Carmo e Largo

do Terreiro de Jesus).
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Elevador Lacerda

Terminal da Barroquinha Largo do Terreiro de Jesus
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Estacido do Metré/LAPA Estagcdo Aquibada

Mapa 3 - Rotas de acesso ao CHS
Fonte — Google Earth, modificado pela autora (2016)
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A fim de garantir a ndo repeticdo da analise, a rota que tem como ponto de
partida a Estacdo do Metr6 e a Estacdo LAPA sera analisada até a Praca Castro
Alves e a rota do Terminal da Barroquinha sera analisada até a Praca Thomaz
Gonzaga. Ja as rotas feitas pelo Elevador Lacerda e pela Estacdo Aquidaba tiveram
como destino final o Largo do Terreiro de Jesus. Deste modo, as 4 (quatro rotas)
foram divididas da seguinte maneira (Quadro 2):

Rota Logradouros

Estacdo do Metro/Estacdo LAPA a Praca Castro | ¢ Rua Portdes da Piedade;

Alves e Avenida Sete de Setembro;

Terminal da Barroquinha & Praca Thomaz | ¢ Praca Castro Alves;

Gonzaga e Rua Chile;

e Praca Thomaz Gonzaga,;

Elevador Lacerda ao Largo do Terreiro de Jesus. | ¢ Rua da Misericordia;

e Praca da Sé;

e Rua Portas do Carmo;

¢ Rua Gregoério de Matos;

Estacdo Aquidaba ao Largo do Terreiro de [ Rua Padre Pedro Agostinho;

Jesus. e Avenida José Joaquim Seabra

e Largo do Terreiro de Jesus;

Quadro 2 - Divisdo dos logradouros por rota
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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A. PERCURSO DA ESTACAO DO METRO / ESTACAO DE TRANSBORDO
CLERISTON ANDRADE (ESTACAO LAPA) A PRACA CASTRO ALVES

A Estacdo Clériston Andrade - LAPA é uma das mais importantes Estacfes
de 6nibus da Cidade do Salvador, onde liga o Centro as diversas partes da cidade.
Foi criada 7 de novembro de 1982 e, recentemente, passou por uma reforma desde
2015 sendo chamada de “Nova LAPA”, devido ao nhome na empresa responsavel
pela administracdo, operacdo, manutencdo, limpeza, seguranca patrimonial e
ordenamento, a Nova Lapa Empreendimentos SPE S/A. Os 6nibus que partem da
Estacdo possuem integracdo com o Metro.

O metré de Salvador comecou a ser construido desde 1997 e teve a sua
inauguracdo em 2015. Hoje a Linha 1 liga a Estagdo a Estagdo Piraja e esta em
expansdo. J& a Linha 2 encontra-se em construcéo e ligara Salvador até o municipio
de Lauro de Freitas (Figura 4). A Estacdo do metrd analisada nesta monografia,

devido a sua proximidade com a area de estudo, € a Estacédo LAPA.

MAPA DAS LINHAS

SISTEMA METROVIARIO SALVADOR - LAURO DE FREITAS

O _. Aguas Claras/Cajazeiras

Brasiigds

Lapa Campo Brotas Bonocd
da Pélvora Rodovidria

Figura 4 - Mapa das linhas do Metrd
Fonte: http://www.ccrmetrobahia.com.br/linha-1/mapa-da-linha. Acesso em 30 de Agosto de
2016.

A area interna da Estacdo do metrd € dividida entre a parte de embarque e

desembarque dos trens e a saida/entrada da estacdo, onde ficam localizadas as
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catracas de acesso e as bilheterias; esta dotada de sinalizacao podotatil (Figura 5),
além disso, possui totens de sinalizacdo e funcionarios auxiliando no embarque e
desembarque nos passageiros. O revestimento interno, em granito polido, é

by

escorregadio e inadequado, pois representa risco a seguranca de pessoas com

deficiéncia e mobilidade reduzida.

Figura 5 — Sinalizac&o podotatil
Fonte - Elaborado pela autora (2016)

Cabe ressaltar que, de acordo com a ABNT (NBR 9050, 2015), uma
edificacdo é acessivel quando da total autonomia ao individuo que por ela circula,
‘independentemente de sua idade, estatura ou limitacdo de mobilidade ou
percepgao”.

Na entrada/saida da estacdo do metrd, encontra-se uma cadeira de rodas,
que, neste caso, € utilizada por pessoas com mobilidade reduzida, que nao
conseguem se deslocar a uma determinada distancia (idosos, gestantes e pessoas
com deficiéncia fisica). A catraca utilizada para o acesso de pessoas em cadeira de

rodas possui largura de 0.90 cm (Figura 7) e esta de acordo com a Norma.
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Figura 6 — Catraca para pessoas com deficiéncia
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Quanto aos acessos, ao sair do metrd em diregdo a saida da estacéo,
encontramos diferentes modos: elevador, escada e escada rolante (Figura 7). A
largura da porta de todos os 3 (trés) elevadores da estacdo - onde 2 (dois) ligam a
area de embarque e desembarque a area da saida do metrd e 1 (hum) liga o metrd a

estacdo da Lapa - medem 0,80 m de largura de porta.

Figura 7 - Diferentes acessos
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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Segundo a ABNT (NBR 9050,2015), os espacos para cadeiras de rodas em
nichos ou é&reas confinadas, como é o caso do elevador, devem seguir as
especificacdoes de 0,80m por 1,20m da cadeira e o espaco 0,90m por 1,50m. Deste
modo, verifica-se que o elevador atende as especificacdes da Norma. Apesar da
presenca da escadaria, ela ndo representa um obstaculo, neste caso. Uma vez que
h& outras possibilidades de acesso.

O percurso analisado da Estacdo Metré/Lapa até a Praca Castro Alves possui

uma distancia de 1,0 Km (hum quildmetro) e compreende os logradouros: Rua

Portdes da Piedade e Avenida Sete de Setembro (Mapa 4).

. / Praca Castro Alves 5

b &3

Mapa 4 — Percurso da Estacdo Metr6/LAPA até a Praca Castro Alves
Fonte: Google Earth, modificado pela autora (2016)

° Rua Portdes da Piedade

A estacdo da LAPA/Estacao do Metrd, recentemente reformada, apesar de
possuir elementos que configuram a acessibilidade na estacdo, no acesso a Rua
Portdes da Piedade verificou-e a falta de adequac&o aos usuarios, com mobilidade

reduzida, como os idosos e pessoas com deficiéncia. J& na saida da estagéo
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verifica-se a existéncia um pequeno desnivel, que pode trazer inseguranca a este
grupo citado (Figura 8).

Figura 8 - Obstaculos na saida da LAPA
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

O acesso a esta via, repleta de lojas e ambulantes em suas extremidades, &
feito por uma extensa escadaria. Foi reformada junto com a Estacdo da LAPA, e
mesmo recente, jA possui diversos elementos que configuram barreiras para
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Ora, pela pavimentacdo em blocos
de concreto intertravado (Figura 9a), que além de possibilitar o desconforto a um
cadeirante, traz insegurancga, ora pela pavimentagdo disforme (Figura 9b). Além
disto, apesar de possuir piso podotétil em toda a sua extenséo, este € bloqueado por

A _”

comerciantes do mercado informal, os “camelds”, em diversos trechos desta via

(Figura 9 c e d).
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Figura 9 — Obstaculos na via
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

o Da Rua Portao da Piedade a Praca Piedade

Esta via foi estudada apenas o trecho que liga a saida da Estacdo LAPA até a
Praca da Piedade. Onde n&o possui sinalizacdo podotétil, e as poucas rampas de
acesso encontram-se em condi¢cdes precarias com presenca de lixos no passeio e
as calcadas opostas nao apresentam rampas, invalidando a funcédo desta de dar

acesso ao deficiente fisico a calgada (Figura 10)

Figura 10 — Lixos e méa conservagdo da rampa
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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° Avenida Sete de Setembro

No percurso da Avenida Sete de Setembro foi analisado o trecho da Praga da
Piedade até a Praca Castro Alves. Apesar das calcadas possuirem metragem
superior a 2,00 m, a sua pavimentacdo é composta de pedras de lioz portuguesas,
possui arvores centenarias com largas raizes, o que acarreta em buracos e
deformidade nas calcadas e a reducdo da largura do passeio (Figura 11). Além
disto, em todo o percurso da Avenida Sete de Setembro, de ambos os lados da via,

€ comum a presenca de ambulantes.

Figura 11 — Obstaculos e mercado informal no passeio
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Por se tratar de uma via de alto fluxo de pedestres, a quantidade de
ambulantes reduz a velocidade do caminhar nas calcadas, pois ha aglomeracfes
voltadas para a comercializacdo do mercado informal e formal. Isso acarreta na
circulacdo pela via de automdveis, deixando o pedestre susceptivel a acidentes,
tornando o0 percurso inseguro.

Foi encontrada a presenca de piso podotatil apenas na Praca do Reldgio Séo
Pedro e no Largo do Sao Bento, neste trecho. Durante o percurso, os pisos de todo
o trecho encontram-se em mal estado de conservagcdo acarretando em obstaculos

derivados da ma conservacao ou de condi¢des naturais (Figura 12).
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Figura 12 — Depreciacdo do passeio
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Apesar da presenca de piso podotatil, a presenca de obstaculos oriundos da
ma conservacéo destas calgadas traz inseguranca ao caminhar, principalmente por
pessoas com mobilidade reduzida e pessoas com deficiéncia. Além disto, como
pode ser observado na Figura 12, no percurso ha rebaixamento de guias porém nem

sempre apresentam direcionamento ao lado oposto.

B. PERCURSO DO TERMINAL DE ONIBUS DA BARROQUINHA A PRACA
CASTRO ALVES

Este percurso possui cerca de 300 m de distancia entre os logradouros
Ladeira da Barroquinha e Praca Castro Alves (Mapa 5). Neste trecho estdo
localizados os monumentos: Monumento a Castro Alves, inaugurado em 6 de julho
de 1923 e a Igreja da Barroquinha erguida em 1726 (atualmente, Espaco Cultural da
Barroquinha e o Teatro Gregoério de Mattos), importantes a cultura da populacao
soteropolitana, localizados. na Escadaria da Barroquinha liga dois monumentos

importantes da Cidade do Salvador:
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Ladeira da Barroquinha

» s

Fonte: Google Earth, modificado pela autora (2016)

A Estacdo da Barroquinha apresenta boas condic6es de conforto térmico,
devido a ventilacdo na estacdo, mas ndo esta em conformidade com as
determinacdes da NBR 9050 no que tange a acessibilidade em espacgos publico,
pois apesar de possuir rampas de acesso, estas ligam os pontos de Onibus ao meio
das pistas e ndo garante a seguranca do trafego de pessoas em cadeira de rodas e

nao possui piso podotatil (Figura 13).

Figura 13 — Estacdo da Barroquinha
Fonte — Elaborado pela autora (2016)
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O entorno do terminal da Barroquinha é composto pela distribuicdo de bares,
lojas diversas o que caracteriza um grande fluxo de pedestres nesta localidade. Ha
presenca diversos obstaculos como batentes (a), piquetes (b e c), telefones publicos
(d), etc. (Figura 14).

Figura 14 - Barreiras arquiteténicas e urbanisticas no entorno do terminal da Barroquinha
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

o Ladeira da Barroquinha

O percurso da Ladeira da Barroquinha até a Praca Castro Alves é feito pela
Ladeira da Barroquinha. Em seu percurso, foi verificado que os pisos estdo em mal
estado de conservacdo com a presenca de buracos, devido ao deslocamento das
pedras usadas no calgcamento, e presenca de mecanismos de drenagem mal
colocados, ha presenca de batente, médulo de comercio informal, obstaculos
suspensos que podem acarretar em “tropegos”, um perigo para qualquer transeunte
(Figura 15).
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Figura 15 - Depreciacdo da ladeira da Barroquinha
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

Ao final da ladeira, encontramos a Escadaria da Barroquinha que foi
modificada em 2013, com o objetivo de garantir a acessibilidade a pessoas em
cadeira de rodas e com mobilidade reduzida a esta localidade. O projeto consistiu
em fazer uma escada continua com rampa inserida, ou seja, uma “escarampa” que
permite o acesso de pessoas em cadeira de rodas e com mobilidade reduzida
acessar a esta localidade. Apesar de possuir corrimdo lateral e rampas, a escada é
composta por pedras portuguesas que fazem a cadeira de rodas trepidar e caso

possua desfalque de pedras, pode acarretar em dados ao transeunte.

Figura 16 — Escadaria da Barroquinha
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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o Praga Castro Alves

O trecho da Praca Castro Alves foi analisado apenas o passeio do lado direito
que sequéncia a saida da Escadaria da Barroquinha. Durante o percurso foi
observado que ha existéncia de obra no antigo Jornal A Tarde, que no futuro dara o

seu espaco ao hotel Fasano (Figura 17).

Figura 17 — Obra na Praca Castro Alves
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Esta obra néo atrapalha a circulagéo de pedestres, pois néo utiliza o passeio,
porém houve na calcada a construcdo de rampas de improviso (Figural8) para
facilitar o manuseio nos equipamentos da obra. O passeio possui largura superior a
2,00 m, mas apresenta pequenos degraus irregulares que pode acarretar em
pequenos tropecos e ndo possui piso podotatil. HA ainda neste trecho, a presenca
de rebaixamento da calcada que apesar de ser um ponto positivo, liga a uma
calcada sem rampa de acesso e a uma via sem sinaleira, sendo, deste modo,
insustentavel (Figura 18). Este rebaixamento de calcada € usado para dar acesso ao
estacionamento do Espaco Itad de Cinemas (conhecido também como Cinema
Glauber Rocha).
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Figura 18 — Rebaixamento Praca Cas
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

tro Alve

o Rua Chile

No trecho da Rua Chile até o Elevador Lacerda, foi observado a obra de
restauro do Hotel Palace. Esta obra utiliza a faixa livre, ndo possui sinalizacéao
alguma, para reduzir danos ao pedestre e a prote¢cdo da obra em relagdo ao
pedestre é feita por tapumes. O acesso do pedestre nesta via fica comprometido,

tendo que circular proximo aos carros (Figura 19).

s - asal AP
Figura 19 — Acesso comprometido na cal¢cada do Hotel Palace, Rua Chile.
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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Na Chile foi percebido a existéncia de apenas uma rampa de acesso, e esta
liga a uma calgcada sem rampa e estreita (Figura 20). Todas as calgcadas da Rua

Chile sdo compostas de pedras de lioz portuguesas e inexiste piso podotatil.

Figura 20 — Rampa de acesso na Rua Chile
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

E na Rua Chile que esta presente o atual terminal da Sé, deslocado da Praca
da Sé um dos principais terminais de acesso ao Centro Histérico (Figura 21). Este
terminal ndo possui rampas de acesso e piso podotatil e a largura da faixa livre é

comprometida pelo abrigo de passageiros que reduz a largura desta faixa.

Figura 21 — Terminal de Onibus Praca da Sé
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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C.PERCURSO DO ELEVADOR LACERDA A PRACA DA SE

O percurso que liga o Elevador Lacerda a Praca da Sé possui cerca de 240 m
de distancia (Mapa 6). Neste trecho ha o Palacio Rio Branco, a Prefeitura de

Salvador, o Elevador Lacerda, o Museu da Misericordia, etc.

"
o
£

Mapa 6 — Percurso do Elevador Lacerda a Praga da Sé
Fonte: Google Earth, modificado pela autora (2016)

Importante ligacdo entre a Cidade Alta e a Cidade Baixa, em Salvador, o
Elevador Lacerda foi projetado pelo engenheiro Augusto Frederico Lacerda e
fundado em 1873. Inicialmente, funcionava através de sistema hidraulico e sua
arquitetura segue o estilo artistico art déco. Foi um grande avango na mobilidade
urbana de Salvador, na época, pois ainda eram usados as carruagens de madeira
movida por tracdo animal. Apés reforma e adequacdo a modernidade, em 1906,
passou a funcionar com eletricidade e sua aparéncia foi modificada sendo inserida
uma nova torre e mais elevadores, a fim de suprir a demanda da época, em 1930.
Em 1996, o Elevador foi tombado pelo IPHAN e é um dos pontos turisticos mais
procurados pelos turistas em Salvador.

O Elevador possui piso de granito polido que € escorregadio e representa
risco a seguranca de pessoas ndo s6 com mobilidade reduzida. Apesar de possuir

acessibilidade no interior no equipamento, pois as suas metragens estdo conforme o
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Médulo de Referéncia - M.R e por possui acessos para pessoas com deficiéncia
(Figura 22), ao sair do Elevador, nos deparamos com rampas de acesso que acesso
direto a uma praca cujo calcamento € composto por paralelepipedos e ainda guarda

consigo tracos do passado com a presenca dos trilhos do bonde elétrico.

Figura 22 — Interior do Elevador Lacerda
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

A saida do Elevador Lacerda, esta voltada para a Praca Thomaz Gonzaga, e
apesar da existéncia de rampa de acesso, possui paralelepipedos em toda a sua
extensdo e dificulta o trafego de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida,
(Figura 23).

Figura 23 — Praca Thomaz Gonzaga
Fonte — Elaborado pela autora (2016)
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No passeio ao lado da Prefeitura, na Rua da Misericordia, a calcada atende
as dimensdes minimas de faixa livre, de possuir no minimo 1,20 m, possui
revestimento antiderrapante, adequado para o trafego de todas as pessoas e possuli

rampas de acesso (Figura 24). Essa via liga a Pragca Thomaz Gonzaga a Praca da

L S
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I

Figura 24 - Rampa de acesso na Rua da Misericordia
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

o Praca da Sé

A Praca da Sé, recentemente reformada devido a escavacdo dos 0Sso0s
encontrados enterrados na antiga Igreja da Sé, no ano de 1933. Onde hoje fica
localizado o monumento da Cruz Caida de Méario Cravo, antes ficava o adro da Sé.
O monumento da Cruz Caida fica localizado numa area contemplada com vista para
a Baia de Todos os Santos, tornando-o mais atrativo. Além disto, o monumento
possui rampa de acesso facilitando o acesso de pessoas com deficiéncia fisica e
mobilidade reduzida (Figura 25), mas nao possui piso podotétil distanciando estes

espagos as pessoas com deficiéncia visual.
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Figura 25 — Acessibilidade na Cruz Caida
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

A Pragca da Sé possui piso com revestimento adequado de granito, porém
antiderrapante em toda a sua extensdo, ndao sendo contemplada por pisos
podotéteis, dificultando o caminhar de pessoas com deficiéncia visual e a garantia
da sua autonomia. Apesar de possuir rampas de acesso, estas ndo possui ligacéo

com a calcada em frente (Figura 26),

Figura 26 — Praca da Sé e rebaixamento da calcada
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

D. TERMINAL DE ONIBUS DO AQUIDABA AO TERREIRO DE JESUS

Este trecho, em um determinado instante se bifurca ao chegar no Largo do
Pelourinho e tornou importante analisar tanto a Rua Portas do Carmo quanto a
Gregorio de Mattos, uma vez que, junto com o Largo do Pelourinho elas fizeram
parte do Projeto Piloto de Acessibilidade, inspiracdo desta monografia. O percurso
do Terminal do Aquidaba até o Largo do Terreiro de Jesus possui, pela Rua portas

do Carmo, 850 m de distancia e pela Gregério de Mattos, cerca de 1 km (Mapa 7).



53

2] &> P ¢
2T § -

Terminal do Aquidaba

-
I

~

-,
#|_argo do Pelourinho

L - -
y = »
- g

- ¥’
. - —
- ‘;-

Mapa 7 — Percurso do Terminal do Aquidaba ao Terreiro de Jesus
Fonte: Google Earth, modificado pela autora (2016)

O terminal do Aquidabd possui pavimentacdo antiderrapante e rampas de
acesso em toda a estacdo. Porém, algumas rampas ligam a calgcadas que nédo
possui este elemento, perdendo a sua funcdo que é possibilitar a pessoa com
deficiéncia se deslocar entre dois ambientes (Figura 27). Além disto, a estacdo nao
possui rebaixamento de calgada e piso podotatil, além de possuir meio fio com altura
desconfortavel (Figura 28).

Figura 27 — Rampa de acesso sem ligagdo com a outra via
Fonte — Elaborado pela autora (2016)
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Figura 28 — Rampa de acesso e degrau alto
Fonte — Elaborado pela autora

. Av. JJ Seabra

No percurso da Av. J. J. Seabra possui padronizacdo das calcadas que
passaram pelo projeto de revitalizagdo tem o auxilio a locomo¢ao como funcdo mais
importante, através da faixa-guia com superficie rugosa e por meio de rampas de

acesso (Figura 29).

Figura 29 — Rebaixamento da calgada
Fonte — Elaborado pela autora (2016)
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Mas ainda assim, foram observadas algumas deficiéncias que ndo atendem a
todos os padrbes preditos pela Associacao Brasileira de Normas e Técnicas, uma

vez que alguns passeios possuiam largura inferior a 1,20 m, largura minima da faixa

livre (Figura 30).

Figura 30 — Obstéaculos no passeio
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

o Rua Padre Pedro Agostinho

A Rua Padre Pedro Agostinho, € a via usada nesta pesquisa, como ligacao da
Avenida J. J. Seabra ao Largo do Pelourinho. Apesar da existéncia de
pavimentagdo antiderrapante a dimensdo da faixa livie é comprometida com a

presenca do mercado informal na calcada e presenca de obstaculos tal como a

presenca de elementos de drenagem soltos na calcada (Figura 31).

Figura 31 — Elemento de drenagem solto na cal¢cada da Rua Padre Pedro Agostinho
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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Apesar da existéncia de piso podotatil, 0 mesmo encontra-se apenas no
trecho proximo a Avenida J. J. Seabra, recentemente reformada, e € bloqueado pela
protecdo da loja ao lado. Além disto, ndo ha a rampas de acesso e a cal¢cada possui
um elemento de sinalizacéo (placa) quase no meio desta, o que inviabiliza 0 acesso

de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida (Figura 32).

Figura 32 — Cal¢cada com piso podotétil e alguns obstaculos
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

o O Largo do Pelourinho, a Rua Portas do Carmo e a Gregorio de Mattos

Estes logradouros foram analisados juntos, pois fizeram parte do Projeto
Piloto de Acessibilidade. Ao sair da Rua Padre Pedro Agostinho no sentido ao Largo
do Terreiro de Jesus, passamos pelo Largo do Pelourinho. Sua pavimentacdo na rua
€ toda repleta de paralelepipedos os quais causam inseguranca no caminhar
principalmente para idosos, gestantes e pessoas com mobilidade reduzida.
Deficientes fisicos que fazem uso de cadeiras de rodas ficam impossibilitados de
trafegar neste tipo de pavimentacdo jA que causam trepidacdo e acarretando no
desconforto.

O Largo do Pelourinho possui em seu acervo patrimonial: a Igreja do Rosario
dos Pretos, o Museu Portas do Carmo, o Solar Ferrdo, a Fundacdo Casa de Jorge
Amado, o Museu da Cidade, dentre outros. A Fundagdo Casa de Jorge Amado
passou por uma reforma em sua escadaria dando luz a formacdo de uma escadaria

com rampa, ao qual possibilita o acesso de pessoas com deficiéncia e mobilidade
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reduzida neste local, além de possibilitar o acesso as Ruas Grego6rio de Mattos e
Rua Portas do Carmo (Figura 33).

y

i

Figura 33 — Mercado informal na escarampa
Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Apesar de escadaria com rampa estar de acordo com a NBR 9050:2015, uma
vez que possui corrimao, tem inclinacdo adequada, piso antiderrapante e dimenséo
correta de faixa livre, ha presen¢a do mercado informal ocupando parte da escaria,
tornando-se um obstéculo para os transeuntes.

A Rua Portas do Carmo e a Gregério de Mattos possuem semelhancas em
sua estrutura. Ambas possuem calcada rebaixada, pavimentacdo antiderrapante,
possuem dimensdo da faixa livre adequada, porém ha objetos espalhados nas
calcadas (quadros, artesanatos, etc), ndo possuem rampas de acesso e piso
podotétil que dificulta o trafegar por estas calcadas. Pessoas sem deficiéncia e sem
dificuldade de locomocé&o acabam transitando no meio da rua, ja que estas ruas nao
trafegam automéveis, ndo traz nenhum perigo a estas pessoas. Todavia, aqueles
que possuem deficiéncia ou mobilidade reduzida, ficam sem conseguir transitar

nestas calcadas (Figura 34 e 35).
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Figura 34 — Transeunte circulando no meio da Rua Portas do Carmo
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

Figura 35 — Presenca de mercadorias sobre a calgcada na Rua Gregé6rio de Mattos
Fonte — Elaborado pela autora (2016)

As ruas Gregério de Mattos e Portas do Carmo dédo acesso ao Largo do
Terreiro de Jesus, destino final desta andlise. O Largo do Terreiro de Jesus possui
diversas Igrejas, a Catedral Basilica de Salvador, o Convento e a Igreja do S&o
Francisco, a Igreja da Ordem Terceira de S&o Francisco e, ainda, a Igreja da Ordem
Terceira de Sdo Domingos e a Igreja de Séo Pedro dos Clérigos.
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Quanto a acessibilidade, o Largo do Terreiro de Jesus possui rampas de
acesso em alguns pontos que ligam a calgcadas sem este elemento ou que possuem,
mas 0 acesso € comprometido pela pavimentacédo de paralelepipedos. Nao possui
piso podotatil em nenhum trecho e h& presencga de pedras de lioz portuguesas, que
como ja foi abordado anteriormente, causa desconforto & PCR e a sua auséncia em
determinados trechos pode acarretar em tropecos.

Deste modo, apesar de se passados 3 anos desde a execucéo do projeto as
calcadas encontram-se em 6timo estado de conservagdo. Apesar da existéncia de
paralelepipedo nas ruas que muitas vezes aumenta de esfor¢o para desviar de
obstaculos, principalmente buracos e elevacdes, pondo em risco tanto a seguranca
do individuo, o ideal é que o0s pisos das calcadas sejam lisos, porém,
antiderrapantes, porém descaracterizaria o local e entra em confrontamento com o
valor testemunhal. Apesar disto, verifica-se que este espaco € visitado por pessoas
com deficiéncia (Figura 36) e torna-se importante o seu melhoramento a fim de

propor maior integracdo destas pessoas ao patriménio cultural da cidade do

Salvador.

Figura 36 — PCR no Largo do Terreiro de Jesus
Fonte — Elaborado pela autora (2016)
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4 Resultados

Ap6s analisar as calcadas de todos logradouros que ligam as estacfes de
onibus ao Centro Histérico de Salvador, tem-se como resultado que apesar das
calcadas possuirem acessibilidade ainda pontual ou inexistente em algumas
calgadas no trajeto percorrido (Quadro 3), ha possibilidade de implantacédo de rotas
acessiveis, uma vez € necessario para esta realizacdo apenas 0 comprometimento

dos 6rgéos gestores em adequar estes espacos a fim de promover a inclusdo social.

Rota Estacdo/Logradouros Acessibilidade
Estagdo Metro/LAPA (+)
Estacdo do Metro/Estacdo LAPA a | Rua Portdes da Piedade; )
Praca Castro Alves
Avenida Sete de Setembro; )
Terminal da Barroquinha )
Terminal da Barroquinha a Praga | gscadaria da Barroquinha (+)
Thomaz Gonzaga
Praca Castro Alves; )
Rua Chile; ¢
Elevador Lacerda (+)
Elevador Lacerda ao Largo do Terreiro | Praga Thomaz Gonzaga; +)
de Jesus. Rua da Misericordia; (+1-)
Praca da Sé; (+)
Estacdo Aquidaba )
Rua Portas do Carmo; (+-)
Rua Gregorio de Matos; (+)
Estacdo Aquidabd ao Largo do Largo do Pelourinho +)
Terreiro de Jesus.
Avenida José Joaquim Seabra (+)
Largo do Terreiro de Jesus; )

Quadro 3 — Resumo da andlise das rotas tracadas
Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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5 CONCLUSAO

O conjunto de acdes de intervencdo no espaco urbano contribuem para o
desenvolvimento da cidade e para uma melhor qualidade de vida de seus
habitantes. As alteracbes do espaco publico com o intuito de promover a
acessibilidade em vias urbanas garantem o direito de ir e vir de todos, além do
direito a cidade.

Quando se trata de espacos protegidos, por se tratar de um patrimoénio
histérico, € notério entender que esses espacos devem ser contemplados nao
somente por uma parcela da sociedade, mas por todos. J& que a cultura e a historia
de uma cidade é um direito de todos os cidadaos.

Adequar cultura, usos e costumes de um dado momento historico as
necessidades a atualidade é o grande desafio que bens culturais que constituem o
patriménio historico e artistico brasileiro. O direito de ir e vir em espa¢os comuns é
igual para todos, a seguranca ao caminhar e se deslocar deve ser garantida com a
aplicacdo de obras publicas de qualidade que oferecam, a todos, os direitos
previstos em lei.

O Projeto Piloto foi um exemplo, no CHS, de que é possivel haver uma
relacdo entre acessibilidade e patrimbnio, desde haja um respeito tanto pelos
monumentos ali inseridos, quanto pela conservacao futura destes espacos. Desde
modo, acreditamos que havendo politicas de incentivos para esse tipo de alteracédo
no meio, sem que haja um prejuizo na memoria destes espacos, se faz necessério a
implantacdo de rotas acessiveis garantindo, deste modo, a acessibilidade para
todos.

A elaboragdo das rotas tracadas, na poligonal estudada, mostrou que ha
muito trabalho a ser feito, no sentido de promover a elaboracdo de rotas acessiveis
no CHS, mas tem que tornar possivel haver uma mudanga nos espagos para estes
sejam contemplados, adequando-os as demandas da sociedade atual. Deste modo,
h& necessidade de implantacdo de rotas acessiveis nas vias estudadas, deste que
haja uma quebra de paradigmas entre a relacdo Preservacdo do Patrimonio e
Acessibilidade. Uma vez que o acesso a cidade é um direito de todos, a implantacéo
de rotas acessiveis € a garantia da inclusdo de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida no espaco urbano, pois propicia-los transitar por diferentes

localidades de forma autbnoma, além de garantir o acesso universal.
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