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A mon chiot.



RESUMO

SILVA, Rafael William Souza da. Acessibilidade Fisica na UFPA: diretrizes para
deslocamentos pedonais acessiveis. Trabalho de conclusdo de curso para a
obtencado do titulo de arquiteto e urbanista. Instituto de Tecnologia. Universidade
Federal do Para, 2019.

Um segmento de blocos de construcdo simples implantados em grandes glebas
afastadas dos centros urbanos, sob um zoneamento que separava abruptamente o
ensino da pesquisa, as aulas tedricas das préticas, e a graduacdo da pOs-
graduacdo. No Brasil, os campi e cidades universitarias possuem caracteristicas
que refletem os ideais de educacdo e de desenvolvimento em sua época de
construgdo, mas que produziram consequéncias quanto ao deslocamento no
ambiente do campus, ao uso da terra, a infraestrutura. Com a busca atual de uma
educacdo e de uma sociedade mais inclusiva, o modelo empreendido nessas
cidades universitarias se mostra insuficiente. A Cidade Universitaria José da Silveira
Netto, sede da Universidade Federal do Para em Belém, é exemplo dessa
dissonancia. Mesmo com uma promocéo de melhorias da infraestrutura viaria nos
altimos anos, verifica-se que tais esforcos ndo solucionam completamente a
guestdo da acessibilidade por ndo abrigarem uma pratica de planejamento,
desenho e gestdo urbana. Com base nessa problematica, elaboram-se estudos
qguanto a malha de passarelas e cal¢cadas e de usos, além de pesquisa bibliogréafica
e coleta de dados, que objetivam a producéo de diretrizes de acessibilidade pedonal

para que seja discutida e implementada pela UFPA.

Palavras-chave: acessibilidade; campus universitario; calcada.



ABSTRACT

A segment of simple building blocks set up in large lands far from urban centers,
beneath a zoning that abruptly separated teaching from research, theory from
practice, and graduate from undergraduate. In Brazil, college campuses have
characteristics that reflect the ideals of education and development in their time of
construction, but they have produced consequences for mobility into the campus,
land use, and infrastructure. Down the current effort for an inclusive education and
inclusive society as a whole, the model undertaken in these college campuses
proves to be insufficient. The campus José da Silveira Netto, head office of the
Federal University of Pard in Belém, northern Brazil, is an example of this
dissonance. Even with a promotion of road infrastructure improvements in recent
years, it occurs that such efforts do not completely address the issue of accessibility
by not enclosing a practice of urban planning, design and management. Due to this
issue, it will be drawn up studies about walkways and sidewalks network and land
uses at the campus, as well as bibliographic research and data collection, which aim
to produce a guideline for pedestrian accessibility in order to be discussed and

implemented by the University.

Keywords: accessibility; college campus; sidewalk.
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INTRODUCAO

A acessibilidade € um direito de qualquer cidadao, garantido em lei, para que todos
possam se deslocar livremente aos lugares onde deseja sem qualquer
impedimento. Para tal, realizam-se legislacdes, politicas publicas, normativas e
projetos que visam a prioridade do transporte pedonal e a incorporacdo da

diversidade como aspecto necessario a constru¢do de uma sociedade inclusiva.

Nesse interim, observa-se nas ultimas décadas um incremento e qualificacdo das
politicas as pessoas com deficiéncia em diversos grupos de direitos, entre eles o

direito a acessibilidade no ambiente construido e o direito a educacéao.

A Lei 13.146 de 2015, que institui o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, combina
as duas dimensdes quando afirma, no Artigo 28, Inciso XVI, a obrigatoriedade da
acessibilidade no ambiente de ensino, tanto para os estudantes quanto para
professores e demais pessoas da comunidade escolar. A mesma legislacdo
também confere aos edificios de uso publico e uso coletivo a exigéncia dos
requisitos de acessibilidade (Brasil, 2015). Nesse contexto se inserem as
universidades publicas e seus campi universitarios, constituidos em épocas que néo

havia qualquer implementacédo de principios de acessibilidade no espaco fisico.

A Cidade Universitéria Prof. José da Silveira Netto, sede da Universidade Federal
do Para, € um exemplo disso. Calcadas com superficies irregulares, auséncia de
rampas e de plataformas elevatdrias, bem como a falta de sinalizacGes tateis
ocorrem comumente. O modelo de edificios espraiados e conectados por uma
capilaridade de vias de pedestre em grandes quadras, faz com que a promoc¢ao de
acessibilidade fisica na Cidade Universitaria se torne uma questao ainda maior,

dada a dificuldade de trafegar por longos percursos.

Adaptar esses locais foi uma realidade no Brasil, sobretudo nas ultimas duas
décadas. Criacdo de Orgdos gestores, como 0s nucleos de acessibilidade, e
destinacdo de recursos para projetos arquitetdbnicos de acessibilidade sé&o

empreendidos para dar suporte a permanéncia dos alunos com deficiéncia

contemplados com as politicas de cotas.

Mesmo com todas essas politicas, é possivel visualizar, a partir da analise das

edificagbes, passarelas e calgadas, e dos apontamentos dos discentes com



deficiéncia, que a Cidade Universitaria ainda nao esta completamente acessivel,

mesmo em edificagbes mais recentes.

Isso se constitui como um impedimento a permanéncia desses discentes, bem como
no acesso de qualquer pessoa com deficiéncia ao ensino superior, situacao
desconforme a inclusdo almejada por dispositivos constitucionais e

infraconstitucionais.

Segundo a V Pesquisa Nacional de Perfil Socioeconébmico e Cultural dos
Estudantes de Graduacao das Universidades Federais, publicado no primeiro
semestre de 2019, a Universidade Federal do Para € a universidade federal com
maior numero absoluto de alunos: 51191 (Andifes, 2019). J& segundo os dados da
UFPA obtido através de seu Sistema de Gestdo de Atividades Académicas em
2018, 28332 era o numero de alunos estudantes na capital, Belém, onde situa a
Cidade Universitaria (UFPA, 2019a). Fazendo uma razao entre os valores, pode-se
depreender que pelo menos 55% dos discentes da UFPA sdo possiveis usuarios
desse espaco universitario. Quanto aos alunos com deficiéncia, os dados da
Coordenadora de Acessibilidade da UFPA mostram que em 2019 h&a 390 alunos
com deficiéncia matriculados na instituicdo, sendo 293 no municipio de Belém
(UFPA, 2019b). Todos estes dados mostram a demanda impreterivel por

acessibilidade na Cidade Universitaria.

Portanto, € necessario que se garanta o pleno deslocamento de todas as pessoas,
inclusive aquelas com deficiéncia, em todos os espac¢os da Universidade visando,
sobretudo, a eliminacé@o de barreiras fisicas tanto na escala do edificio quanto na
urbana. Com base nisso, este trabalho se atém a investigar, identificar e avaliar as
guestbes de acessibilidade fisica na Cidade Universitaria, especificamente nas
passarelas, calcadas e espacos publicos dos setores Basico, Profissional e de
Saude, a fim de propor diretrizes para a constituicdo de rotas acessiveis,
aprimoramento da estrutura existente, para a implantacdo de novas passarelas,
para a conexao entre passarelas e calcadas, e para normatizar o acesso pedonal
de edificagbes, com vistas a oferecer uma referéncia a implementacéo de projetos
de acessibilidade no campus, assim como apresentar subsidios para a promocéo

de acessibilidade nos demais campi da instituicdo.
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Objetivo geral:

e Desenvolver proposta de diretrizes da acessibilidade pedonal nos setores
Bésico, Profissional e de Saude da Cidade Universitaria Prof. José da Silveira
Netto, como estratégia de promocédo de uma educacdo mais inclusiva na

Universidade Federal do Para.
Objetivos especificos:

e Propor diretrizes de acessibilidade pedonal para orientar as intervencoes
realizadas no campus.

e Propor a requalificacédo das rotas internas desde os portdes até as principais
centralidades do campus.

e Apresentar normativa de acesso as edificacbes do campus.
Métodos utilizados:

Os métodos que serdo utilizados para o estudo e elaboracdo das propostas seréo

as seguintes.

e Pesquisa documental, bibliografica e de projeto a fins de referencial tedrico,
estudo de caso e subsidios a proposta;

e Estudo da malha viaria, da malha de calcadas e passarelas, da utilizacédo do
espaco e suas consequéncias para a acessibilidade para desenvolvimento
da proposta.

Quanto a estrutura do trabalho, no primeiro capitulo apresentar-se-4 um breve
histérico do desenvolvimento dos campi universitarios ao longo da historia,
culminando em influéncias formadoras do projeto da Cidade Universitaria Prof. José
da Silveira Netto. O segundo capitulo manterd& uma abordagem historica e
tipolégica, a fim de investigar os deslocamentos no espa¢co urbano e suas
consequéncias na forma atual das cidades, para em seguida apresentar conceitos
chave como acessibilidade e pessoa com deficiéncia, além do estado da arte da
literatura sobre elementos de acessibilidade no espaco urbano, para subsidiar a
proposta. No terceiro capitulo, apresentar-se-a as caracteristicas da Cidade
Universitaria Prof. José da Silveira Netto, seguidas de propostas para cada topico.
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1. CAMPUS UNIVERSITARIO: UM HISTORICO DO MODELO E SUA
IMPLEMENTACAO NA UFPA

A Universidade Federal do Para funciona em um modelo fisico em especial: 0
campus universitario. Porém, antes de discorrer acerca, é necessario dissertar
sobre a diferenca entre campus e cidade universitaria. Para Pinto e Buffa (2009, p.
17) cidade universitaria € uma regiao delimitada, regida pelas regras académicas e
autbnoma. No campus, ha as mesmas caracteristicas, exceto a autonomia, estando

aguele complexo universitario dependente dos servicos da cidade em seu redor.

Assim, se tem alguns exemplos de complexos que tém a denominacédo de cidade
universitaria, como a Cidade Universitaria José da Silveira Netto, que nao seriam,
nesta definicdo, uma cidade, mas sim um campus, por ainda nao possuir uma
autonomia de usos em relagdo a Belém, enquanto outros exemplos como o dos
pioneiros campi implantados nos Estados Unidos sao, mesmo com a adogao de tal
termo, cidades universitarias, pois na época de fundacdo estas se encontravam
longe de qualquer cidade e, de tal modo, possuiam autonomia, e somente com o
passar dos tempos que a malha urbana chegou a esses locais.

1.1. O surgimento do campus universitério

O modelo de campus universitario surge a partir da experiéncia da criacdo de
universidades nos Estados Unidos da América a partir dos séculos XVII e XVIII,
guando Harvard (1636), Yale (1701), Princeton (1746), College of William and Mary
(1693) e Darthmouth College (1769), entre outras instituicées, se estabeleciam nos
limites da cidade ou no campo (dai a sua denominacédo de campus, em referéncia
ao ambiente campestre, o qual deixaria os estudantes longe das distracdes da
cidade) e suas atividades ocorriam em prédios separados, dispersos em espacos
abertos e criando, assim, autonomia (Pinto; Buffa, 2009, p. 36; Mahler, 2015, p. 67-
69).

Isso se configura como uma ruptura a tradicAo monastica europeia, a saber, a
juncdo de vérios edificios estruturados em claustros, com o aproveitamento de
grande parte do terreno e estabelecidos em area urbana, a exemplos dos colleges
britanicos (Pinto; Buffa, 2009, p. 36; Mahler, 2015, p. 67-69).
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Ainda que essas pioneiras instituicdbes estadunidenses tivessem essas
caracteristicas, Mahler aponta a Universidade de Virginia (1819), em
Charlottesvillle, fundada e idealizada por Thomas Jefferson, como “o primeiro
projeto completo de campus” (Mahler, 2015, p. 90), com edificios para moradia de
professores e estudantes, dispostos sequencialmente em duas filas de pavilhdes,
ligadas por um mall, chamado de “lawn”, tendo fim em uma rotunda central onde
funcionava a biblioteca (Turner, 1995, p. 76, apud Mahler, 2015, p. 90). Pinto e Buffa
(2009, p. 37) atribuem a Universidade de Virginia como um “inédito espaco para

ensino e aprendizado”:

O projeto [...] distanciava-se propositadamente de forma radical das
iniciativas europeias, sobretudo das inglesas. Propunha um territério
extenso e fechado, longe das cidades e projetado detalhadamente com o
objetivo de oferecer formacao integral ao estudante. O cAmpus deveria ser,
como de fato foi, uma pequena cidade: produzir equipamentos, servi¢os e
todas as facilidades possiveis que uma cidade poderia oferecer. O aluno
poderia viver e dedicar-se integralmente aos estudos, sem preocupacdes
nem inferéncias “nocivas” das cidades. O territério para o ensino e o
aprendizado ampliava-se do prédio para o campus, uma grande area
projetava, fechada e com regras, costumes e leis proprias. (Pinto; Buffa,
2009, p. 38).

Figura 1 — Lawn da Universidade de Virginia, 1856, por J. Serz

-

Fonte: https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=1761919. Acesso em: 05 ago. 2018.
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Figura 2 — Vista aérea do campus da Universidade de Virginia, 2013, por Lance

King

Fonte: https://abcnews.go.com/US/photos/photo-aerial-view-central-grounds-campus-university-
virginia-25541597. Acesso em 05 ago. 2018.

O modelo de campus universitario, independente da cidade tanto nos servi¢cos
quanto em sua administracdo, e com edificios dispostos “num conjunto de
agregados vazios e interconectados” (Garboggini, 2012, p. 97), a partir da
experiéncia da Universidade de Virginia, foi difundido tanto nos Estados Unidos
quanto mundialmente. Pinto e Buffa (2009, p. 40) apontam a Duke University, em
Durham, como tendo um campus influenciado naquela de Charlottesville, além da
Universidade John Hopkins, Rice University e Vanderbilt University. Ainda, além das
ja mencionadas Harvard e Princeton, Garboggini (2012, p. 97-98) cita a
Universidade de Berkeley (1868), Universidade de Columbia (1754), e as
Universidades de Madri, Roma e Atenas como instituicdes que se estabeleceram

em campi universitarios.

O contexto desenvolvimentista do fim do século XIX é apontado como
potencializador do modelo do campus ao longo do globo, além de absorver
especificidades topograficas, culturais e politicas de acordo com o local onde era
implementado (Mahler, 2015, p. 95-97). Isso ocorre na América Latina, quando a
criacdo de universidades a partir do século XX é permeada por ideais de identidade
nacional e progresso econdmico e social a na¢des recentemente independentes do

colonialismo, propondo a formagédo académica das elites de modo a superar um
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passado sem tradicdo de ensino e pesquisa e a buscar uma afirmacao cientifica,

tecnologica e humanistica (Segawa, 1999, p. 38-39).

A expressao desses ideais no Brasil é a Universidade Federal do Rio de Janeiro
(1920), o qual deveria servir como exemplo a ser seguido a outras universidades
fundadas ao longo do territério. E, por tal motivo, o projeto de seu campus foi
discutido por anos, por uma série de comissdes criadas e embates sobre o local de
implantacéo e dos projetos apresentados: o primeiro deles, elaborado por Marcelo
Piacentini, arquiteto que projetou a Universidade de Roma e que tinha clara simpatia
ao fascismo italiano; o realizado por Le Corbusier ap6s o convite de Lucio Costa,
projeto criticado pela custo oneroso que sua execucgao teria; e o proprio projeto de
Lucio Costa, urbanista que integrava as comissdes, o qual elaborou um projeto para
impedir a construcdo do projeto de Piacentini, mais aceito pelas comissodes e pelo

governo (Segawa, 1999, p. 39).

Figura 3 — Plano da Cidade Universitaria do Brasil, por Le Corbusier
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Fonte: Alberto, 2008, apud Mahler, 2015.
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Figura 4 — Plano da Cidade Universitaria do Brasil, por Lucio Costa

IB

Fonte: http://urbanismobr.org/bd/imagens/doc/ima/1556d.jpg. Acesso em 03 jul. 2018.

Essa série de abalroamentos entre projetos ndo aprovados pelas comissoes,
culminando para suas extingbes e para o arquivamento do projeto de cidade
universitaria, teve seu fim somente em 1945, quando um decreto federal definiu que
a Universidade funcionaria numa ilha artificial ao norte da cidade do Rio de Janeiro,
resultante do aterramento e juncdo de um arquipélago de ilhas menores: a
conhecida atualmente como llha do Fundéao, sendo la construido, a partir de 1949,
o projeto de Jorge Moreira Machado, escolhido para a futura cidade universitaria. O
projeto de Machado, arquiteto que integrou a equipe dos projetos anteriores de Le
Corbusier e Lucio Costa, possui elementos que se orientavam na espacialidade
corbusiana e nos preceitos dos Congressos Internacionais de Arquitetura Moderna,
com a hierarquizacao de vias para veiculos e pedestres, eixos ortogonais, edificio
isolados e blocos baixos (Pinto; Buffa, 2009, p. 61; Segawa, 1999, p. 41).
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Figura 5 — Cidade Universitaria da UFRJ, na llha do Fundéo, Rio de Janeiro

Fonte: Google Maps, 2018.

1.2. O projeto do Nucleo Pioneiro do Guama

A Universidade Federal do Para, entdo Universidade do Para, foi criada num
segundo momento de criacdo de universidade: década de 1960 em diante, com
maior forca na gestdo de Juscelino Kubitschek e apds a Reforma Universitaria de
1968 sob o regime militar, quando importantes mudancas aconteceram no ensino
superior brasileiro, como o financiamento internacional através de acordos entre o
Ministério da Educacdo (MEC) e a United States Agency for International
Development (USAID), a organizagdo através de departamentos em vez de
catedras, a obrigatoriedade do exame do vestibular, e a influéncia dos relatérios
Meira Mattos (1968) e Atcon (1966), este ultimo sendo o mais influente, ao propor
um modelo de gestdo empresarial as universidades, implementado com a Reforma
Universitaria e um modelo de planejamento de campus, a saber, de uma intersecao
de anéis de zoneamento envoltos por um uma barreira arborizada para separar o
campus do restante da cidade, em que o anel central constaria o chamado “Setor
Basico”. O objetivo desse relatério era o de promover melhores mecanismos de
baixo custo de constru¢do, administragao e controle (Pinto; Buffa, 2009, p. 111).
Ainda, tanto o Relatério Atcon quanto o Relatorio Meira Mattos visavam nao

somente o controle administrativo, mas impositivo e disciplinar, pois tinham a
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incumbéncia de reprimir manifestacdes estudantis contra o regime (op. cit., 2009, p.
109).

Esses elementos séo perceptiveis no projeto do entdo Nucleo Pioneiro do Guama,
campus da Universidade do Pard, na década de 1960, assim como a influéncia
estadunidense na producdo desse espacgo, por meio do envio de especialistas da
Universidade de Houston, Texas, em busca de informacfes que dessem suporte ao
partido do projeto (Ximenes et. al., 2011). Mesmo com essas semelhancas, ndo se

encontra na bibliografia referéncias ao Relatorio Atcon e o plano do Nucleo Pioneiro.

A equipe coordenada pelo reitor José da Silveira Netto e o engenheiro Alcyr Meira
adotou um terreno distante do centro da cidade, e concebeu um plano de campus
com blocos de salas de aula e prédios institucionais esparsos numa grande quadra
delimitada por anéis viarios, com mobilidade interna definida através de passarelas
para pedestres ou trafego de veiculos motorizados. Os edificios pretendiam abarcar
um novo padrdo de arquitetura regional em consonancia com o clima amazonico,
como a ventilagdo cruzada, venezianas, beirais e orientacdo dos prédios a fim de
evitar insolagdo. Ximenes et. al. (2011, p. 3) aponta o plano do Nucleo Pioneiro
como seguidor de alguns principios da Carta de Atenas, no que se refere ao
zoneamento e aos deslocamentos de veiculos e pedestres, como a presenca do
anel viario, as passarelas e os edificios presentes ao longo de grandes quadras

para que as atividades de ensino ocorressem sem a poluicao atmosférica e sonora.

O resultado da implantacao deste modelo foi a baixa densidade das glebas e, assim
como em varios projetos urbanos com principios modernistas, a imposicdo de
longas distancias ao pedestre, limitando a capilaridade satisfatoria de acessos de

pedestres intra e extraquadras, e a uma maior acessibilidade fisica no campus.
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Figura 6 — Nucleo Pioneiro do Guama, década de 1970

—r

2

Fonte: https://fauufpa.org/2015/08/10/1964-plano-piloto-da-universidade-do-para-u-p/. Acesso em
05 ago. 2018.

Figura 7 — Vista aérea da Cidade Universitaria da UFPA em 2017

Fonte: http://60anos.ufpa.br/. Acesso em: 05 ago. 2018.
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2. A DIMENSAO DA ACESSIBILIDADE NO ESPACO CONSTRUIDO:
CONCEITO, IMPORTANCIA E POSSIBILIDADES DE IMPLEMENTACAO

Quando se fala em acessibilidade, sempre se relaciona a facilidade, a qualidade ou
competéncia de alcancar algo, trate-se de um lugar, ou da possibilidade de usar um
objeto, de poder ler e se comunicar com alguém, até mesmo o0 acesso a educacao,
ao emprego e a compra de bens. Ao focar no espaco construido e, sobretudo, no
ambiente urbano, € possivel verificar que a acessibilidade €é fator determinante para
o pleno deslocamento de pessoas e veiculos nas vias de trafego, algo influenciado
pela forma urbana, o tracado das ruas, o modal hegemdnico de transporte, além
das ideias que pairam sobre essa forma e da organizacdo da sociedade como um
todo. O estudo da acessibilidade e mobilidade a seguir mostrara a trajetoria sobre
como ocorriam o0s deslocamentos em diferentes contextos e quais suas
consequéncias, partindo das primeiras aglomeracg@es urbanas até o atual momento
de adaptacdo da infraestrutura para o transporte ativo e suporte a pessoa com
deficiéncia. Para tal, basear-se-a na estrutura de tipos de cidades de acordo com
modal hegemonico, elaborado por Herefil (2016), com contribuicbes de Malatesta
(2007) e, ainda, de Aranha (2001) e Sassaki (2010) para apresentar a relacédo da
sociedade a pessoa com deficiéncia.

2.1 A cidade do pedestre

Em janeiro de 1886 o engenheiro Karl Benz recebe a concesséo da patente do que
viria a ser o primeiro automoével. Desde entdo, o pensamento acerca da mobilidade
e do transporte mudou completamente. Porém, antes de 1886, antes de se ver a
maior parte de uma rua ser destinada a invencéo do aleméo, ha pelo menos vinte
mil anos de existéncia humana em que o principal meio de locomocéo era o andar

a pe.

Como bem afirma Herefid (2016, p. 21), os sistemas infraestruturais de mobilidade
tém “papel determinante na configuragao de suas formas fisicas e espacialidades”.
Os sistemas definem, portanto, como as cidades séo e quais suas perspectivas. O
desenvolvimento de novos sistemas remodela a forma da cidade, mas aqueles
anteriores ndo se desvanecem: varios sistemas se acumulam, se sobrepdem e se

transformam, sobretudo a partir do final do século XIX.
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Diferente da divisdo por periodos historicos, o autor apresenta uma explanacao das
cidades a partir dos sistemas de infraestrutura predominantes nelas. O primeiro
discorrido é o da chamada “cidade do pedestre”. Neste tipo de cidade os
deslocamentos, mesmo que poucos privilegiados pudessem fazer via tracdo animal,
eram feitos simplesmente a pé. Isso condiciona a cidade em sua extensdo, na
largura das vias e na altura dos edificios. Tais cidades compartilhavam das mesmas
caracteristicas ainda com a diferencga espacial e cronoldgica.

Excetuando as vias de uso cerimonial e governamental, o autor afirma que as ruas
dessas cidades tém caracteristicas muito similares: possuiam tanto funcdo de
mobilidade quanto de drenagem de agua e captacdo de aguas servidas, e sua
dimensédo dependia da demanda do fluxo de pessoas e veiculos de tracdo animal
(Herefiu, 2016, p. 24).

As edificacdes possuiam, em sua maioria, € mais uma vez excetuando aquelas
monumentais, patios internos: huntongs chineses, patios arabes e insulas romanas
sdo exemplos. Quanto a altura, as edificacdes ndo passavam de quatro ou cinco
pavimentos, variando conforme as técnicas construtivas disponiveis, a incidéncia

de sismos e 0 adensamento condicionado pelas muralhas (Herefid, 2016, p. 24).

O deslocamento a pé também condicionava a extensao total da cidade, tanto em
capitais como em cidades secundarias, e tanto em cidades muradas quanto aquelas
que nao eram. Para mostrar tal fato, o autor apresenta alguns exemplos. Na Atenas
do periodo Helenistico, a maior distancia que poderia ser percorrida intramuros era
de 1.700 metros. Em Ur, Pompéia, Mileto e Casba de Argel, tal distancia variava
entre 1.000 e 1.300 metros. 4.000 metros era a distdncia maxima na Roma Imperial,
o mesmo da ndo-murada cidade de Teotihuacan, em outro ponto do globo. Mesmo
em um periodo de grandes transformacdes na mobilidade, a caracteristica da
extensdo permanecia. A Paris de 1834, por exemplo, tinha suas maiores distancias
por volta de 5.500 metros. Londres, em 1807, era de 7.500 metros e Beijing, até
1907, era de 7.000 metros. (Herefid, 2016, p. 24-25).
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Figura 8 - As cidades do pedestre
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Fonte: elaborado por Herefid, 2016, p. 23.

2.2 A expanséao no século XIX: cidade dos trilhos e cidade do automovel

No século da ebulicdo da Revolucdo Industrial no ocidente europeu, as vias
passaram de simples tipologia de circulacdo para ferramenta indispensavel de
planejamento para solugcéo do transito e da insalubridade nas cidades (Mumford,
2008, apud Malatesta, 2007, p. 27). Segundo Malatesta (2007, p. 27), se imp0s a
construcdo de calcadas em todas as vias. Sob um contexto de subordinacdo da
cidade pelo capital, do fluxo de mercadorias, do higienismo emergente e do trem e
logo apdés o automovel como modos de transporte dominantes, a segregacao de
pedestres e veiculos atrelada a novos planos de expansdo das cidades com

avenidas largas e retilineas se mostrou como o modelo ideal.

A partir de entéo se consolidou nos planos de cidades da época o modelo classico
de via, com o leito carro¢avel no meio e as cal¢adas arborizadas nas bordas. Com
a invencao e hegemonia do carro, as cal¢cadas funcionam como meros dispositivos

para a seguranca dos pedestres. Além do modelo classico de via, alguns desses
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planos apresentam mais alternativas de deslocamento peatonal. lldefonso Cerda
desenha para Barcelona uma série de modelos de quadra, ora com vias que a corta,
ora com pétios internos, de modo a proporcionar o transito de pedestres intra-
quadra, e assim diminuir o deslocamento. Arturo Soria y Mata, em sua Cidade
Linear para Madrid, dista do modelo ao propor passeios de até 7 metros de largura
entre a via para carros e a via para bondes. As vias intra-quadra também s&o
presentes em Letchworth, a primeira Cidade-Jardim construida sob os moldes de
seu criador Ebenezer Howard. Le Corbusier, por sua vez, propfe segregar
totalmente os pedestres para vias exclusivas e parques, sob a ideia da protecao
contra a alta velocidade e a poluicdo dos carros, e ainda sob a maxima do tracado
retilineo, afirmando de maneira presuncosa que “A rua curva € o caminho das

mulas, a rua reta € o caminho dos homens” (Le Corbusier, 1992, p. 10).

Figura 9 - A cidade Linear de Arturo Soria y Mata
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Fonte: http://abeiradourbanismo.blogspot.com/2018/05/arquivos-de-historia-urbana-ciudad.html.

Acesso em: 10 ago. 2019.
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Figura 10 - La Ville Radieuse, de Le Corbusier
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Fonte: https://lwww.archdaily.com.br/br/787030/classicos-da-arquitetura-ville-radieuse-le-corbusier.

Acesso em: 10 ago. 2019.

O trem e 0 automovel, por sua vez, conduzem a uma implantacao de assentamentos
cada vez mais distantes dos centros devido a possibilidade de acesso que ambos
proporcionaram. Empreendimentos do periodo reuniam o afastamento dos “males”
do centro, atrelado a uma aparéncia de parque e, mesmo estando longe do centro,
esta conectado a ela por meio do trem, como no caso de Riverside, no suburbio de
Chicago, e a cidade-jardim de Letchworth, e por meio do automével, como o
exemplo de Radburn, vendida como “a city for the motor age”, da qual havia a
segregacdo da malha de pedestres daquela de automdéveis, em superquadras de

300 por 500 metros Herefil (2016, p. 28-31).
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Figura 11 - Projeto de Radburn, EUA, por Clarence Stein e Henry Wright
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2.3. A resposta a cidade do automovel: valorizacdo do pedestre e da

diversidade

A partir do automovel e dos trilhos, as cidades se tornaram desenhadas para o
transporte de longa distancia, da qual despreza a dimensdo humana, ou seja, 0
caminhar, a acessibilidade, o pedestre. O tamanho das cidades, que antes poderiam
ser trafegadas a pé de um ponto a outro, se tornou vezes acima do que era
anteriormente. E, por fim, € importante ressaltar que nenhuma dessas ideias e
projetos abrangeu qualquer diversidade de corpos. Pelo contrario, em Le Corbusier
é possivel ver justamente a definicdo de apenas um tipo de corpo como o ideal. E
certo que nesta época o tratamento da sociedade a pessoa com deficiéncia ainda

era de segregacdo, com mudancas ainda muito lentas.

Quanto as praticas da sociedade como um todo sobre as pessoas com deficiéncia,
Sassaki (2010) afirma:

“A sociedade, em todas as culturas, atravessou diversas fases no que se
refere as préticas sociais. Ela comecou praticando a exclusdo social de
pessoas que - por causa das condi¢bes atipicas - ndo lhe pareciam
pertencer a maioria da populagédo. Em seguida desenvolveu o atendimento
segregado dentro de instituicbes, passou para a pratica da integragédo
social e recentemente adotou a filosofia da inclus@o social para modificar

os sistemas sociais gerais.” (SASSAKI, 2010).

A institucionalizacdo apontada no trecho era o paradigma da relacdo da sociedade
a pessoa com deficiéncia no periodo anterior & década de 1960, a revelar, assim, o
porqué dos projetos ndo citarem este publico, ja que seu Unico destino eram 0s
asilos, afastados de qualquer convivéncia no ambiente urbano. A partir de tal
década € que mudancas paradigmaticas ocorrem, a partir da constituicdo de um
novo paradigma, o dos servicos, que se baseava em integrar as pessoas com
deficiéncia através do ensino de habilidades para a vida cotidiana. Criticado por
ainda perpetuar a discriminagdo ao grupo, surge um novo paradigma, atualmente
em vigor: o dos suportes, compreendendo que a pessoa, dependendo de sua
condi¢do, demanda algum cuidado, mas que a sociedade como um todo, por sua
vez, deve ter a consciéncia do diferente e, portanto, garantir a inclusdo tanto no que
se refere ao fisico, a comunicacgéao, as relacées humanas e aos direitos (Aranha,
2001, p. 170-171).
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No mesmo periodo de mudancas de paradigmas quanto a pessoa com deficiéncia,
no campo do urbanismo ocorre a critica ao modelo moderno de cidade implantado
nas décadas anteriores, especialmente por Jacobs (1961). Disciplinas como a
caminhabilidade e desenho universal surgem, além de normativas de acessibilidade
realizadas por associacfes de normas técnicas e legislacdes para a garantia dos
direitos da pessoa com deficiéncia, da acessibilidade e do deslocamento de
pedestres sobre o de veiculos. O projeto de calcadas se torna atrelado a temas
como a sustentabilidade, a seguranca e reducédo dos indices de violéncia, a saude
publica e a inclusédo de grupos historicamente estigmatizados, além da sempre
lembrada redugdo do nimero de acidentes e mortes decorrentes da imprudéncia no

transito.

2.4 Conceitos importantes ao estudo da acessibilidade

Para o desenvolvimento do trabalho e entendimento do tema, nos tdpicos seguintes
serdo explanados conceitos acerca de acessibilidade, desenho universal, barreiras

fisicas e pessoa com deficiéncia.
2.4.1 A acessibilidade e seus enfoques

A palavra acessibilidade € utilizada amplamente em dois campos de estudo e
pratica. Em estudos urbanos, o termo é utilizado como qualidade no acesso a
determinado ponto da cidade, principalmente nos estudos de sintaxe espacial e
mobilidade urbana, e muitas vezes mensuravel, para investigar se este ou aquele
local é mais acessivel relacionando modais de transporte, morfologia urbana e
grupos com caracteristicas comuns de renda, idade ou moradia. O outro modo de
estudar acessibilidade é aquele que diz respeito a inclusdo da pessoa com
deficiéncia e pessoa com mobilidade reduzida na sociedade. Mesmo que em
campos diferentes, ambas tém intrinseca a facilidade no acesso e, no caso da

acessibilidade no espaco construido, se relacionam.

Ainda que, em alguma proporcdo, a primeira acessibilidade aparecerd neste
trabalho, o foco serd dado na segunda, trazendo conceitos e possibilidades de

projeto que atendam em maior dimensao aos dois grupos citados anteriormente.
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O documento que orienta mundialmente acerca do assunto é a Convencao das

NacgOes Unidas sobre os Direitos da Pessoa com Deficiéncia, que assegura ao
grupo:

“[...] o acesso, em igualdade de oportunidades com as demais pessoas, ao
meio fisico, ao transporte, a informacdo e comunicacao, inclusive aos
sistemas e tecnologias da informacé&o e comunicacéo, bem como a outros
servicos e instalacdes abertos ao publico ou de uso publico, tanto na zona

urbana como na rural.” (ONU, 2007).

Sendo pais signatario, o Brasil inclui o0 documento em sua legislacdo através do
Decreto n® 6949/2009 e, segundo Araujo e Costa (2015, p. 65), implementa os
conceitos e medidas da Convencgéao na Lei 13.146/2016, chamada Lei Brasileira de
Inclus@o ou Estatuto da Pessoa com Deficiéncia. No dispositivo € apresentado o

conceito geral de pessoa com deficiéncia, da qual vem a ser:

“[...] aquela que tem impedimento de longo prazo de natureza fisica,
mental, intelectual ou sensorial, 0 qual, em interacdo com uma ou mais
barreiras, pode obstruir sua participagéo plena e efetiva na sociedade em

igualdade de condigbes com as demais pessoas” (BRASIL, 2015).

Para entender melhor o conceito e a importancia da acessibilidade para este
publico, é necessario apresentar também o conceito de barreira, citado no Artigo.

Barreira vem a ser, portanto:

“[...] qualquer entrave, obstaculo, atitude ou comportamento que limite ou
impeca a participacéo social da pessoa, bem como o gozo, a fruicdo e o
exercicio de seus direitos a acessibilidade, a liberdade de movimento e de
expressdo, a comunicagdo, ao acesso a informagdo, a compreenséo, a

circulacdo com seguranca, entre outros, classificadas em:

a) barreiras urbanisticas: as existentes nas vias e nos espacgos publicos e

privados abertos ao publico ou de uso coletivo;
b) barreiras arquitetbnicas: as existentes nos edificios publicos e privados;

c) barreiras nos transportes: as existentes nos sistemas e meios de

transportes;

d) barreiras nas comunica¢des e na informacdo: qualquer entrave,
obstaculo, atitude ou comportamento que dificulte ou impossibilite a
expressdo ou o recebimento de mensagens e de informacdes por

intermédio de sistemas de comunicacao e de tecnologia da informacéo;
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e) barreiras atitudinais: atitudes ou comportamentos que impecam ou
prejudiquem a participacéo social da pessoa com deficiéncia em igualdade

de condicBes e oportunidades com as demais pessoas;

f) barreiras tecnolégicas: as que dificultam ou impedem o acesso da

pessoa com deficiéncia as tecnologias.” (BRASIL, 2015).

Em vista disso, a falta de acessibilidade acarreta em barreiras que impedirdo a
pessoa com deficiéncia de seu pleno gozo de direitos. No espaco construido, &
perceptivel as consequéncias das barreiras arquitetbnicas e urbanisticas no ir e vir
da pessoa, privando-a de muitos locais e condicionando o deslocamento e, assim,
criar condicdes de segregacdo. Os espacos devem levar em conta a diversidade
humana, através de projetos e politicas que promovam a plena acessibilidade a
todos os cidadaos, independentemente de qualquer condi¢éo fisica.

2.4.2 O Desenho Universal

O desenho universal compreende o projeto de produtos, edificacbes e espagos
externos de modo que sejam utilizaveis por todas as pessoas independentemente
de sua condicao fisica (Mace; Hardie; Place, 1991; ABNT, 2015, p. 139). Termo
criado pelo arquiteto Ron Mace, que era usuario de cadeira de rodas, o desenho
universal “propde uma arquitetura e um design mais centrados no ser humano e na
sua diversidade” (ABNT, 2015, p. 139). A ideia do desenho universal parte da nogéao
de que ndo € necessario somente a adaptacdo do existente, mas também que
NoVoS projetos ja possuam em si a perspectiva da incluséo de todos, especialmente

as pessoas com deficiéncia.

A fim de sistematizar o desenho universal para que seja utilizado por arquitetos e
designers, o Center for Universal Design da Universidade da Carolina do Norte,
EUA, tendo Mace como um de seus colaboradores, elaborou sete principios do
desenho universal para seu uso nos projetos de arquitetura, design e

desenvolvimento de produtos (Cambiaghi, 2007). Sao eles:

1. Uso equitativo: o design é util e comercializavel para pessoas com
diversas habilidades;
2. Uso flexivel: o design acomoda uma ampla gama de preferéncias e

habilidades individuais;
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3. Uso simples e intuitivo: o uso do design é facil de entender,
independentemente da experiéncia do usuario, conhecimento, habilidades
de linguagem ou nivel de concentracao atual,

4. Informacgédo perceptivel: O design comunica informagdes necessarias ao
usudrio, independentemente das condigbes do ambiente ou de suas
habilidades sensoriais;

5. Toleréncia ao erro: o design minimiza os riscos e as consequéncias
adversas de ac¢6es acidentais ou ndo intencionais;

6. Baixo esforgo fisico: o design pode ser usado de forma eficiente e
confortavel e com um minimo de fadiga;

7. Tamanho e espa¢o para aproximacdo e uso: tamanho e espaco
adequados séo fornecidos para aproximacao, alcance, manipulagéo e uso,
independentemente do tamanho do corpo, da postura ou da mobilidade do

usuério (Center for Universal Design, 1997).

2.5. Estado da arte da acessibilidade pedonal

Como mostrado anteriormente, a acessibilidade no espaco construido esta
intrinseca a um planejamento, a um desenho que atenda a todos, e a processos de
gestdo para implementacdo. A bibliografia e experiéncias ao redor do globo
mostram quais as maneiras de executar tais diretivas. Pela natureza do trabalho,
serdo mostrados aqui exemplos de acessibilidade no ambiente urbano,

principalmente no que se refere ao espaco para pedestres.

Guias de desenho e planos de acessibilidade pedonal sédo os principais documentos
elaborados pelos 6rgdos governamentais mundialmente, sob o intuito de ser um
orientador as praticas de planejamento e projeto. Neste trabalho serdo utilizados
quatro documentos como base para o estado da arte: Guia de Desenho Urbano de
Sao Francisco, o Manual de Desenho de Ruas de Nova lorque, o Guia de
Planejamento e Desenho para Pedestres da Nova Zelandia e o Guia Global de
Desenho de Ruas. Serdo apresentados desses documentos o processo de

planejamento de ruas e as estratégias de desenho utilizadas.

Na cidade de Séo Francisco, EUA, as politicas para o espaco construidos baseiam-
se trés valores: em um desenho a fim de promover uma boa relagédo do edificio com
seu entorno; em um desenho que dispde de principios e praticas sustentaveis, tais

como a conservacao de ambientes naturais para funcdo ecologica, a implantacao
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de espacos amigaveis ao pedestre e a reducéo de transito para o menor uso de
recursos, para a melhoria da qualidade do ar e da saude dos habitantes; e uma
forma urbana que promova a interagdo das pessoas e seu bem-estar junto a um
desenho que considera a escala humana. Neste ultimo quesito, o0 Guia de Desenho
de Sao Francisco também engloba a diversidade, a histéria social e a cultura
efervescente como caracteristicas positivas da cidade, da qual os espacos publicos
fundamentalmente abrigam, assim como novos projetos devem considerar,
fomentando lugares acessiveis e que reflitam a cultura e identidade do bairro (San

Francisco Planning Department, 2018, p. 4-5).

O Manual de Desenho de Ruas da cidade de Nova lorque tem por objetivos e
principios: o desenho para a seguranca, que diz respeito a reducéo de acidentes; o
desenho para equilibrar acesso local e da mobilidade, tratando da oferta de modais,
calcadas e as conexdes entre bairros; o desenho para o contexto, tomando partido
das particularidades de cada bairro a fim de afirmar e consolidar uma identidade
local; o desenho de ruas como espacos publicos, da qual compreende a rua como
um espaco de interacdo social, civica e econdmica;, o desenho para a
sustentabilidade e resiliéncia, que confere as ruas a uma oportunidade de melhoria
da dimensdo ambiental, principalmente no que se refere a eventos climaticos
catastroficos; e o desenho para o custo-beneficio, que pretende relacionar os
incrementos na infraestrutura das ruas a um uso inteligente de recursos.
Planejamento, projeto e gestdo, por sua vez, fazem parte da estrutura de agcédo do
Manual (NYC DOT, 2015, p. 20-21).

O Guia de Planejamento e Desenho para Pedestres da Nova Zelandia objetiva a
melhoria do ambiente ao pedestre no territério neozelandés, tendo como principio
norteador a valorizac&o do andar a pé como meio de transporte. E um documento
baseado em uma politica maior de transporte daquele pais, que tem como principios
a implementacado de um sistema de transporte que apoie o caminhar e 0 uso da
bicicleta, uma maior escolha das pessoas por esses modais, e a melhoria da
seguranca para pedestres e ciclistas (NZ Transport Agency, 2009, p. 11-12). Tais
estratégias tém sua pratica na acessibilidade pedonal através da permeabilidade,
que trata sobre o quéo acessivel é uma via para pedestres, livre de obstrugdes e
separacoes; das conexdes com os destinos, a fim de estabelecer uma rede pedonal

entre estes e as origens, a incluir a conexdo com o transporte publico; e do
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planejamento estratégico, com politicas locais e estratégias tendo em vista o

primeiro principio citado (op.cit., p. 31).

O Guia Global de Desenho de Ruas elabora suas estratégias a partir da nocdo que
as pessoas na condicao de pedestre devem ser prioridades nos projetos de ruas,
em detrimento de outros modais historicamente mais valorizados, além de
considerar as ruas como espacos publicos e corredores de locomocao, a abrir
espaco para um projeto que atenda as necessidades de cada comunidade quanto
ao uso daquele logradouro, através da analise de seu contexto fisico, social,
econdmico e cultural (GDCI; NACTO, 2018). O Guia também compreende a rua
com um importante instrumento a promoc¢do de saude, ao comércio, a
sustentabilidade ambiental, a seguranca no transito, a interacéao e inclusao social,
além de defender a multimodalidade, pois através desta a rua pode atender um

maior numero de pessoas sob opc¢des variadas de modais (op. cit., p. 6-15).

Tomando partido de todos os quatro guias, constata-se que principios como a
prioridade ao pedestre, a inclusdo e a apreciagédo do contexto, ocorrendo em todas
as propostas de desenho destes documentos, Sdo importantes para garantir
acessibilidade pedonal, com énfase nos grupos de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida. Por esse motivo, tais principios sdo de forte relevancia para a
proposta a ser realizada neste trabalho. S&do eles, seguido de uma breve

explanagao:

Prioridade ao pedestre: em detrimento de um desenho que historicamente
favoreceu o uso do automével, os projetos futuros, seja reforma ou nova construcao,
devem dar a prioridade do acesso sempre ao pedestre, grupo mais vulneravel entre

as disponibilidades de modais.

Contexto e identidade local: para as intervencdes os projetos devem analisar
COMO ocorre 0 acesso, 0S usos, a rotina do local e outras informacgdes relevantes
para sua realizacdo. S80 necesséarios também neste quesito o dialogo entre

coordenacdes de curso ou instituto e usuarios do local.

Incluséo e diversidade: todo este trabalho suporta a no¢do da inexisténcia de um
corpo padréo e de um desenho ortodoxo baseado nesse corpo. A padronizacao se
faz ainda mais impertinente ao verificar que a UFPA é um lugar diverso, onde varios

grupos convivem. Os projetos devem, portanto, ser acessiveis ao maior nimero de
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pessoas possivel, promovendo assim a valorizacdo da diversidade e a superacéo

de estruturas segregadoras.

Para alcancar esses trés principios, 0s guias apresentam uma série de
possibilidades de desenho. Neste documento, classificar-se-a tais possibilidades
em trés subgrupos que dialogam com os trés principios maiores. S&o eles a
definicdo da malha de vias, a seguranca ao pedestre e 0s espacos publicos.
Salienta-se que alguns dos elementos terdo a adicédo de informacdes ndo somente
dos guias, mas também das Normas Regulamentadoras Brasileiras (NBR) da
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), 9050/2015, que trata da
acessibilidade no espaco construido, e 16537/2016, que normatiza o desenho e

instalacdo de sinalizacao tatil no piso.

Definicdo da malha de vias: a existéncia de barreiras nas vias de pedestre e a
falta de conexfes entre trechos impedem o pleno deslocamento e prejudicam o
acesso, principalmente as pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade
reduzida. Portanto a malha de passarelas e calcadas sempre deve oferecer
possibilidades de deslocamento ao pedestre, havendo rotas acessiveis a todas as

edificacdes, mas com um maior apuro naquelas de maior uso.

Seguranca ao pedestre: as mesmas barreiras impeditivas ao deslocamento
também oferecem risco iminente de quedas, além dos possiveis acidentes de
transito em areas de conflito entre pedestres e veiculos. Ao levar em conta estas

problematicas, os projetos devem apresentar alternativas para reduzi-los.

Espacos publicos: no processo de aprendizagem, o 6cio € tdo fundamental quanto
os periodos de estudo. Diariamente estudantes utilizam espacos publicos proximos
aos locais de ensino como oportunidade de descanso e interacdo social, e gerar
maior fruicdo publica. Muitos desses locais também s&o de interesse artistico, com
a ocorréncia de arte publica e eventos relacionados ao tema. Promover espacos
publicos na Cidade Universitaria sdo de grande relevancia para um melhor uso do
amplo espaco disponivel, para a valorizacdo da arte local e para uma melhor
condicdo de aprendizagem e de saude aos estudantes, da mesma maneira que

esses locais precisam estar acessiveis a todos.
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Figura 12 - Rebaixamentos de calcada

REBAIXAMENTODE CALCADA

——

Construido como um elemento para o acesso
por usuarios de cadeira de rodas, muleta,
andador, bengala e pessoas com carrinho de
bebé, os rebaixamentos de calgada s8o usados
quando houver necessidade de travessia e de
subida e descida a algum veiculo.

Quando utilizar:

Quando houver travessia entre duas calgadas,

Exemplo de rebaixamento de calgada, coma devida
colocacdo desinalizacdo tatil. Fonte: Rafael da Silva,
2019

Obrigatoriedades do elemento:

* O trecho central deve ter largura minima de

faixa de pedestre, paradas de &nibus e para o
acesso ao espago adicional das wvagas
reservadas a pessoa com deficiéncia.

1,50 m;

Devem haver duas abas, uma em cada
margem do trecho central;

O trecho central e as abas devem ter
inclinagdo de ate 8,33%;

N3o pode haver desnivel entre o
rebaixamento e a sarjeta, nem entre a
sarjeta e o leito carrogavel, além da sarjeta
possuir uma largura plana entre 0,45 m e
0,60 m;

* Deve haver uma faixa livre de calgada
minima de 1,20 m, entre o o rebaixamento e
a face lindeira do lote;

* O rebaixamento deve haver sinalizagdo tatil
no piso, conforme a NBR 16537/2016, assim
como a sinalizagdo na calgada deve estar
devidamente conectada aquela do
rebaixamento.

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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Figura 13 - Faixas elevadas

FAIXAELEVADA

subtopicos EELT=ET ELIEIGEL CAGEE] Segurangaaopedestre

A faixa elevada proporciona uma travessia em
nivel, sem a necessidade de rebaixamentos e
obrigando os motoristas a desacelerarem.

Quando utilizar:

Em locais de alto trafego de pedestres e para a
conex3o de rotas pedonais.

- g

Faixa elevada na frente do Complexo Vadido, UFPA.
Fonte: Adolfolemos/Ascom UFPA, 2015.

Obrigatoriedades do elemento:

* Segundo o Manual Brasileiro de Sinalizacdo
de trénsito, qualquer faixa de pedestre
necessita de uma largura maior de 3 m,
porém sendo mais recomendado a partir de
4 m (DNIT, 2007, p. 60);

* A travessia deve ser plana em toda sua
extensdo;

Para garantir a seguranca de pessoas cegas e
pessoas com baixa visdo, a sinalizagdo tatil é
imprescendivel. Tal sinalizag3o, portanto,
deve estar presente a uma afastamento de
0,50 m do inicio da faixa, em ambas as
margens. O comprimento da faixa de
sinalizaggio tatil sera o mesmo da faixa
elevada.

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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Figura 14 - Avancos de calcada

AVANCODE CALCADA
subtopicos EEYLT=ET ELEIGEL ERYER Segurancaaopedestre

Exemplo de avanco da calcada. Fonte: GDCI; NACTO,

2018, p. 89.

Obrigatoriedades do elemento:

* A largura minima permanece igual aoda
faixa elevada. Portanto, 3 m, com a
recomendagdo de 4 m em diante (DNIT,
2007, p. 60);

Os avangos sao elementos em que ha uma
extensdo da calgada sobre a faixa de
estacionamento ou sobre o leito carrogavel,
para a colocag8o de um a travessia de pedestres
ou para alinhar uma parada de &nibus. Por
causa da diminuicdo do raio na esquina, este
elemento obriga os motoristas a diminuir a
velocidade, garantindo mais seguranga ao
pedestre (GDCI; NACTO, 2018, p. 89).

Quando utilizar:

Em qualguer local de travessia de pedestre, seja
nas bordas ou no meio da face de quadra;

No alinhamento de paradas de Gnibus.

* Devem haver rebaixamentos de calgada no
eixo central da travessia, a incluira
sinalizagdo tatil correspondente.

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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Figura 15 - Oferta de espacos publicos abertos

OFERTA DEESPACOS PUBLICOS ABERTOS

Parklet na Post Street em S&o Francisco,
EUA. Fonte:
https://www.yelp.com/biz_photos/public
-parklet-san-francisco-
2?select=TvuxWYLCTSCLOL4_TB2d_w.
Acessoem 12 jul 2019. 2017.

Exemplo de requalificac3o do espaco publico na Pearl
Street, Nova lorque, EUA. Fonte: GCDI;NACTO, 2018, p.

Os espacos publicos proporcionam uma maior Quando utilizar:

interacdo das pessoas e uma construgéo de
identidade com o local, além de encorajar o
andar a pé com os beneficios a salde, catalisar
um desenvolvimento econémico local e de
poder abrigar atividades culturais, comunitarias
e comerciais (NYC DOT, 2015, p. 60).

Onde houver a oportunidade de agrupar uma
boa experiéncia de deslocamento pedonal com
a oferta de espagos abertos, principalmente nas
vias de maior circulacdo de pessoas;

Em espagos abertos adjacentes a construgdes,

onde é possivel estabelecer uma relagéo do
exterior com o interior do edificio.

Obrigatoriedades do elemento:

* Os espagos devem ser projetados tanto para  * Também considerar a colocag@o de obras de

usos especificos quanto para usos flexiveis, a
considerar o contexto do local (San Francisco
Planning Department, 2018, p. 66);

Considerar o uso do paisagismo e de
mobiliario urbano (San Francisco Planning
Department, 2018, p. 66);

arte, seja permanente ou em carater
temporario (San Francisco Planning
Department, 2018, p. 66);

O acesso, circulaggo, mobiliario e outros
elementos devem ser acessiveistambém a
pessoas com deficiéncia e pessoas com
mobilidade reduzida.

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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3. CARACTERIZACAO DA CIDADE UNIVERSITARIA PROF. JOSE DA SILVEIRA
NETTO, PROBLEMAS E SOLUCOES

A Cidade Universitaria Prof. José da Silveira Netto, sede da Universidade Federal
do Pard, esté situada num terreno de varzea de aproximadamente 214 hectares as
margens do Rio Guama, no bairro do Universitario, vizinho aos dois populosos
bairros da cidade de Belém, a saber, Guama e Terra Firme. E dividida em quatro
setores: Setor Basico, o mais antigo; Setor Profissional, Setor de Saude e Setor de
Esportes. Os edificios sdo, em sua maioria, de até dois pavimentos, com 0S US0S
de ensino, pesquisa e extensdo, administrativos, servicos internos e servigcos a

comunidade.

Figura 16 — A Cidade Universitaria Prof. José da Silveira Netto, seus Setores e

areas vizinhas

Fonte: Adaptado de UFPA, 2011.

O Setor Basico, chamado Nucleo Pioneiro do Guama por ter sido o primeiro a ser

construido, conta com maior densidade bruta (UFPA, 2011), abriga salas de aula,
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sedes de institutos e concentra a maior parte de espacos de valor arquitetbnico e
paisagistico, como o Restaurante Universitario, a Prefeitura da Cidade Universitaria,
o Centro de Eventos Benedito Nunes, Reitoria, 0 espacgo de recreacao e servicos,
popularmente conhecido como Vadido, e monumentos como o busto do Reitor José
da Silveira Netto, o Olho D’agua, a Capela Ecuménica e 0 monumento ao Gaspar
Vianna. Desde 2017, as atividades de ensino de graduacdo no Setor Basico se
concentram no Espaco de Ensino Mirante do Rio, edificio de cinco pavimentos que

abriga salas de aula de diversos cursos.

O Setor Profissional também abriga espacos de valor arquiteténico e paisagistico,
como o Chalé de Ferro e os bosques as margens do lgarapé Tucunduba, assim
como espacos de ensino, pesquisa e administrativos, além do principal acesso para
a Cidade Universitaria: o Terceiro Portdo, entre os dois terminais de 6nibus que

ligam a UFPA aos demais pontos da Regido Metropolitana de Belém.

O Setor de Saude abriga atividades de ensino e pesquisa juntamente com servigos
destinados a comunidade externa, como no Hospital Universitario Bettina Ferro de
Souza, a Faculdade de Odontologia, a Faculdade de Fisioterapia e Terapia
Ocupacional, o Centro de Atencdo a Saude da Mulher e da Crianca (CASMUC), a
Faculdade de Nutricdo, além da sede do Programa Pobreza e Meio Ambiente,
vinculado ao Nucleo de Meio Ambiente, e da Faculdade de Engenharia Naval, do

Instituto de Tecnologia.

O Setor de Esportes situado na margem norte da Avenida Perimetral, € 0 menos
utilizado, j& que abriga atividades exclusivas a Faculdade de Educacéo Fisica, tais
como quadras de esportes e piscina.

Os deslocamentos por esses espacos se dao por veiculo particular, através dos
anéis viarios definidores de superquadras, pelo 6nibus Circular, principal modal
utilizado para trafegar em longas distéancias dentro da Cidade Universitaria, e as
passarelas e calcadas no interior das quadras, visto que a maioria dos prédios

oferecem acesso para o interior da quadra (UFPA, 2009).

Em decorréncia do zoneamento do plano piloto observa-se a concentracéo de usos
em determinados pontos do terreno. Na pratica, isso leva a necessidade de

deslocamentos mais longos para se chegar aos locais de ensino.
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O Plano Diretor da Cidade Universitaria elaborado em 2008 ja identifica problemas
a acessibilidade, chamados no documento de eventos conflitantes, que perduram
até hoje.
e Falta de integracdo entre setores; provocando aumento no trajeto
de veiculos e pedestres;
e Deficiéncia na mobilidade do pedestre, sobretudo na falta de faixa
segregada nas vias e lacunas entre passarelas;
e Falta de integracdo das passarelas dentro das quadras;
e Falta de Legibilidade, dificuldade do usuario em se localizar devido

ao desenho urbano e falta de sinalizacdes;

e Deficiéncia na conservacao da infra-estrutura. (UFPA, 2008).

De 2008 para hoje, houve um aumento na densidade construida em consequéncia
das politicas do REUNI, e a reforma de grande maioria da malha de passarelas, sob
a atualizacdo para o novo modelo. Porém, ainda ndo se observa uma atencéo, em
nivel global e ndo somente pontual, as demandas pelas vias de pedestre, pela
identificacdo de pontos de concentragéo, pelas consequéncias das dinamicas de
deslocamento intraquadra, pela conexao entre vias e pelo planejamento e desenho

para aprimorar a malha viaria existente, bem como sua plena manutencéao.

Face a essa questéo, o Plano de Desenvolvimento Institucional 2016-2025 da UFPA
insere, no topico 9.2 “Plano de acessibilidade fisica e sustentabilidade”, a
identificacdo da problematica de adaptar uma estrutura anterior as legislacdes e
normas técnicas sobre acessibilidade, reconhece a falta de espacos acessiveis, e
afirma que tais adequacbOes devem ser feitas em etapas, com levantamento e
planejamento, e em adicdo a isto, apresenta alguns servicos necessarios a
promocao de acessibilidade fisica a serem implementados nos proximos anos. Para
o deslocamento pedonal, o documento propde a “Sinalizacdo das rotas acessiveis
e secundarias com indicacfes das dire¢des, obstaculos arquitetbnicos e distancias,
por meio de mapa tatil” (UFPA, 2017). Tal colocagdo ainda é insuficiente a
promocéao de acessibilidade nos deslocamentos na Cidade Universitaria, visto que
nao considera outras questdes que influenciam o tema e por ndo apresentar
qualquer estudo ou levantamento. A vista disso, discorrer-se-4 sobre essas
questdes, a fim de caracterizar a Cidade Universitaria segundo 0s seus atributos

espaciais relacionados ao deslocamento pedonal.
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3.1 A questédo das passarelas

Ainda que nos ultimos anos tenha sido construida uma consideravel malha de
calcadas, as passarelas permanecem como a principal via de deslocamento de

pedestres e também a Unica para 0 acesso aos prédios no miolo das quadras.

Figura 17 - Malha de passarelas e calcadas na Cidade Universitaria

LEGENDA
CALGADAS
PASSARELA

Fonte: Rafael da Silva, 2019.

Ainda assim, essa concepcéao de passarelas possui questdes formais que impactam
na acessibilidade e na seguranca dos usuérios, principalmente aqueles com

deficiéncia e com mobilidade reduzida.

Primeiramente, h4 somente uma largura para todas as passarelas, algo que leva a
uma insuficiéncia nas areas de maior trafego de pedestres, gerando pontos de
congestionamento (CAVALCANTE, et al., 2019, p. 29-30). Esses pontos ocorrem
com frequéncia no trajeto entre o Terceiro Portdo e os pavilhées de aula do setor
Profissional.
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Figura 18 - Pontos de congestionamento nas passarelas do setor Profissional

Fonte: Cavalcante et. al., 2019.

Como possibilidade da reducdo de pontos de congestionamento, propbe-se a
construcdo de recuos de passarela. Estes recuos serdo uma alternativa para o
usuario que deseja ultrapassar sem qualquer tropeco ou colisdo com outros
transeuntes. A largura livre disponivel para circulacdo € de 1,30 m, permitindo o
deslocamento para pessoas em cadeira de rodas. Quanto ao material, procurou-se
a permanéncia do partido arquitetdnico das atuais passarelas, assim permanecendo

0 concreto no piso e a estrutura da cobertura em metal.

Na proposta ha dois modelos de recuos: aquele que possui somente a protecao
contra quedas, para desniveis de até 0,60 m, e aquele com guarda-corpo, para

desniveis acima desse valor.



Figura 19 - Recuo simples com protecdo contra quedas

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Figura 20 - Recuo com guarda-corpo

PR, =

.

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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As passarelas antigas tinham sua superficie assentada no solo e, portanto,
suscetiveis aos alagamentos constantes em area de varzea. Em razéo disso, a nova
solucdo de passarelas esta a, pelo menos, 60 centimetros acima do solo
(CAVALCANTE, et al., 2019, p. 30), permanecendo em nivel com a superficie de
alguns blocos e prédios da Universidade. Porém, com a falta de guarda-corpos e
guias de balizamento, qualquer usuério esta suscetivel a quedas no percurso. Por
vezes, ouve-se relatos de pessoas que sofreram quedas nas passarelas, muitos

destes de usuarios de cadeira de rodas e pessoas cegas.

A primeira solugéo para este problema € a colocacdo da chamada protecdo contra
quedas, um elemento apresentado pela NBR 9050/2015 (ABNT, 2015, p. 13-14).
Para desnivel de até 0,60 m, esta protecdo devera contar com 0,15 m de altura, e
seu topo tera pintura de cor contrastante a adjacente. A protecdo contra quedas
sera incorporada ao padrdo de passarelas, e sua colocacgdo seré gradativa naguelas

existentes.

Figura 21 - Protecao contra quedas nas passarelas

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

A questao do desnivel também leva a necessidade da criacdo de rampas para liga-
las o nivel do solo, para o percurso estar acessivel a pessoas usuarias de cadeira
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de rodas. Essas rampas, contudo, sdo muito ingremes e nédo possuem elementos
de seguranga como corrimaos, guarda-corpos, e sinalizagao tatil no piso. Ou, ainda,
ocorre da passarela de acesso a alguns prédios ndo possuirem comprimento

suficiente para a feitura de uma rampa com inclinacédo satisfatoria.

Figura 22 - Exemplo de conexao insatisfatoria entre leito carrocavel e passarela, e

rampa sem patamar em frente a porta de entrada, em prédio no Setor de Saude

Fonte: Rafael da Silva, 2018.

Para 0 problema apresentado, a solucéo proposta é a criacdo de uma normativa de
acesso as edificacdes através de passarelas, desde o nivel do solo até a entrada

principal. Esta normativa sera dividida em trés pontos:
3.1.1. Conexao entre leito carrocavel e cal¢cada, e entre calcada e passarela

e Quando na necessidade de ligacdo entre leito carrocavel e cal¢cada, salvo os
casos de travessia elevada, esta devera ser feita somente por rebaixamento
de calgcada, elemento previsto na NBR 9050/2015 (ABNT, 2015, p. 79-80).

e O rebaixamento de cal¢cada e a calcada devem ser dotadas de sinalizacao
tatil, aléem de tais sinalizag6es estarem conectadas entre si, em conformidade
a NBR 16537/2016.

e A passarela deve estar conectada a uma cal¢ada parque para que haja uma
conexao com o leito carrocavel, salvo os casos de faixa elevada ligando dois
segmentos de passarela.
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Figura 23 - (A) Calcada e suas conexdes ao leito carrocavel e a passarela de
inclinacdo menor que 5%; (B) o mesmo, para o caso de passarelas com inclinacéao
entre 5% e 8,33%

PASSARELA
com

iNGlIRACED PASSARELA
i<5% OV
INCLINACAO
5%<i<833%

CALCADA

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

3.1.2. Ligacao através das passarelas

e Todas as futuras construcdes de edificios que necessitem de acesso via
passarela, mas que ndo estejam em nivel com o proprio segmento de
passarelas ou com o nivel da calcada, deverdo conter espaco suficiente para
alocar uma passarela, seja com inclinacdo longitudinal abaixo de 5 por cento
ou através de rampa, com inclinacao entre 5% e 8,33%.

o Para a passarela comum, ou seja, aquela com inclinagdo abaixo de
5%, €é obrigatéria a colocacdo de piso tatil direcional em seu eixo
central, com as devidas conexdes respeitadas.

o Para a passarela rampeada, devera haver sinalizacao tatil de alerta
tanto junto ao inicio da inclinacdo quanto afastado entre 0,25 m e 0,32
m de seu fim (ABNT, 2016, p. 13).
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Figura 24 - Normativas para passarelas: (A) passarelas com inclinacdo menor que

5%; (B) passarelas com inclinacdo entre 5% e 8,33%

>

EDIFICACAO

PISO TATIL
DIRECIONAL

PROTECAO
CONTRA QUEDAS

PROTECAO CONTRA QUEDAS

CORRIMAOS DE DUAS ALTURAS

EDIFICACAO | &

PROTECAO CONTRA QUEDAS

ALERTA DE INICIO DE RAMPA

ALERTA DE FIM DE RAMPA

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

3.1.3. Patamar antes da entrada

e Entre o fim da passarela e a entrada da edificacdo, é obrigatéria a presenca
de um patamar com dimensdo minima de 1,50 m entre as faixas de
sinalizacdo de alerta, assim permitindo o livre deslocamento em 360° de

pessoa em cadeira de rodas.
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Figura 25 - Patamar antes da entrada das edificacdes

>
w

~

EDIFICACAO

EDIFICACAO

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

o Estdo isentas dessa obrigatoriedade as constru¢des que estiverem
em nivel com a passarela ou com a calgada.

o No caso do sentido de abertura das portas ser para o lado externo,
deve-se considerar o comprimento de 1,50 m a partir das portas

guando abertas.
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Figura 26 - Patamar ap0s a porta com sentido de abertura para fora

EDIFICACAO

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

3.2 A questao dos espagos de convivéncia e lazer

As amenidades da Cidade Universitaria da UFPA, margens do rio Guama e grande
oferta de areas verdes, sao apropriadas como espaco de convivéncia e lazer, em
contraste com os densos e aridos bairros ao seu redor, que carecem de espacos
livres. A diversidade de saberes setoriais, culturais, socioeconémicas, étnicas, etc.,
favorece o encontro, a criatividade e outras formas de aprendizado importantes para
a formacgédo profissional e cidadd dos estudantes. Oficialmente as éareas de
convivéncia e lazer na Cidade Universitaria sdo a Orla, o Espaco de Recreacéo e

Eventos “Vadiao”, o Bosque Adolpho Ducke e o Bosque do ITEC, este ultimo se
constituindo de trés bosques. Porém a sociabilidade dos estudantes nao se resume
a estes espacos. E comum que as areas verdes adjacentes a institutos e faculdades
possuam bancos de concreto, pequenas barracas e até mesmo churrasqueiras,

onde os estudantes desfrutam de seu tempo livre. As festas universitarias
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organizadas por atléticas e centros académicos ocorrem no Vadido, o espaco oficial
para estas ocasifes, mas também ¢é autorizada a cessdo dos bolsGes de
estacionamento para sua realizacdo. Outro local em que os estudantes
permanecem quando em tempo livre € no piso térreo do Espaco de Ensino Mirante

do Rio.

Verifica-se que, assim como em outros quesitos, a apropriacdo dos espacos livres
para a praticas de lazer, com a adaptacéo gradativa de tais espacos com o passar
do tempo. Ha também outras areas livres com grande potencial para a convivéncia

e sociabilidade dos estudantes, se devidamente preparados.

Muitos desses espacos ocorrem no nivel do solo, sem a definicdo de rotas
acessiveis nem mobiliario acessivel. Isso acarreta em uma barreira fisica ao
encontro e lazer das pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida.
Por isso é imprescindivel que os espacos de lazer da Cidade Universitaria
abarquem a universalizacdo da acessibilidade. Para ilustrar a possibilidade de
constituicdo de um espaco de convivéncia acessivel, apresentar-se-4 uma proposta
para a area em frente ao prédio do Instituto de Letras e Comunicac¢do (ILC). Este
local faz parte de um amplo espaco aberto ao longo da passarela que conecta o
Segundo Portdo aos demais prédios do Setor Basico, identificada como potencial
ao lazer. A escolha ao trecho do ILC ocorre por ser um local de grande fluxo de
pessoas e onde ja é perceptivel uma demanda por lazer pelos seus usuarios, vide
0 pequeno bosque com bancos de concreto, frequentemente utilizado pelos
estudantes, pelo recente tratamento paisagistico préximo a entrada e pelo grafite

na parede da edificacao.
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Figura 27 - Area que sofrera a intervencgéo

Fonte: Isadora Santos, 2019.

Figura 28 - Espacos de interesse para a convivéncia em frente ao ILC: (A) grafite

na fachada; (B) paisagismo proximo a entrada; (C) assentos de concreto

Fonte: (A) Isadora Santos, 2019; (B e C) Rafael da Silva, 2019.
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Figura 29 - Viséo geral da proposta de area de convivéncia em frente ao ILC

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Figura 30 - Proposta de area de convivéncia em frente ao ILC, inserida no local de

intervencao

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Os trés gquesitos de acessibilidade utilizados na proposta foram o acesso, a
circulacdo e o mobiliario. No acesso, ao verificar a probleméatica dos espacos de
lazer ao nivel do solo inacessiveis via passarela, implantou-se rampas com todos
0s requisitos de seguranca requeridos pela NBR 9050/2015 (ABNT, 2015, p. 58-
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61), ou seja, corrimdos de duas alturas prolongados nas extremidades, inclinacao
de até 8,33%, guias de balizamento e sinalizacgéo tétil no piso.

Figura 31 - Proposta de rampa para o acesso a area de lazer do ILC
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Quanto a circulacéo, adotou-se 1,50 m como faixa livre minima, além da sinalizagcéo
tati em todos os corredores e no acesso ao anfiteatro, permitindo o pleno
deslocamento de pessoa cega e pessoa com baixa visdo em todo o conjunto. Ainda
sobre a acessibilidade a este Ultimo grupo, colocou-se uma pintura contrastante nas
bordas do conjunto e no anfiteatro e seus degraus, a fim de garantir a seguranca do

grupo ao utilizar o espaco.

Figura 32 - Vista superior da area de lazer do ILC, com indica¢des da circulacéo
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

No mobiliario, dispds-se de um trecho com assentos sob um pergolado, dedicado
ao descanso e 6cio, e outro com duas mesas e assentos, onde se podera estudar
individualmente ou em grupo. Em ambos os locais foram projetados bancos de
madeira com dimensdes que permitem o pleno uso por pessoas obesas conforme
o item 4.7 da NBR 9050/2015 (ABNT, 2015, p. 24-25), e de espago reservado a

pessoa em cadeira de rodas, sem acarretar na perda da faixa livre de circulacao.

Figura 33 - Comparacao de dimensdes entre o banco de madeira projetado (a
esquerda) e o assento para pessoas obesas da NBR 9050/2015 (a direita)

a0,27

0,47 a 0,51

Fonte: Rafael da Silva, 2019; ABNT, 2015, p. 25.

O mesmo ocorre no anfiteatro, onde se alocou dois espacos reservados a pessoa

em cadeira de rodas. O fato de estarem bem ao centro da arquibancada permite
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gque os acompanhantes destas pessoas possam sentar-se ao lado, inclusive quando
tal acompanhante é também uma pessoa em cadeira de rodas.

Figura 34 - Espacos reservados a pessoa em cadeira rodas na arquibancada do
anfiteatro

~

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Quanto ao partido, além da dimenséo da acessibilidade ja mostrada, procurou-se
definir um espaco publico multiuso com foco para o uso pelos discentes, abrigando
o lazer, a necessidade de areas para estudo e de equipamento para saraus, aulas
especiais, palestras, oficinas e apresentacdes artisticas, que podem emergir a partir
da oferta de locais para essas praticas. Assim, se estabelece os trés temas
principais da area de convivéncia e lazer proposta: o espaco para descanso, 0O
espaco para estudo e o anfiteatro. A dimensdo ambiental também foi absorvida,
com a manutencdo das arvores de grande porte, da manutencdo de areas
permeaveis e da alocacdo de um pergolado com planta trepadeira a fim de
sombrear as areas de descanso e estudo, algo que compensa a retirada da
vegetacao de médio e pequeno porte. O pergolado, por sua vez, tem sua estrutura
feita com madeira de pallet, enquanto que o painel superior € feito de ripas de 5 x 2
cm, com disposicdo inspirada nos guarda-corpos das casas de madeira

amazonicas.
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Figura 35 - Indicacao dos locais na area de lazer do ILC
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

A possibilidade da convivéncia e lazer acessivel na Cidade Universitaria pode
ocorrer ndo somente nas areas livres, mas também na propria passarela, de modo
a promover um maior dinamismo de usos nesta via, porém ainda desconhecido. A
proposta para este quesito € a alocacédo de pequenos recuos de descanso, com
assentos e espacgo para cadeira de rodas, dotada de paisagismo e atrelada nas
bordas da passarela.

Esses recuos possuem dois tipos de solugdo: o simples, que contém os assentos e
0 espacgo reservado, e aquele com espago para ultrapassagem na passarela,
semelhante a primeira proposta de recuo apresentado no subcapitulo anterior.
Nesta segunda proposta, 0 espaco para ultrapassagem é de 1,20 m, permitindo o
deslocamento por pessoa em cadeira de rodas, sem chocar-se com 0s usuarios

sentados nos assentos ou presentes no espaco reservado.
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Figura 36 - Recuo de convivéncia e lazer: forma simples, alocado na passarela e

em vista frontal
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Figura 37 - Recuo de lazer: forma com espaco para ultrapassagem
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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3.3. A questdo do comércio e servicos no campus

O comércio na Cidade Universitaria ndo se manifesta como aqueles tipicos de um
bairro como, por exemplo, um ponto comercial no térreo da edificacéo lindeira a rua,
nem aquelas com venda de mercadorias ndo-pereciveis. Na UFPA, este ocorre em
“trailers”, salas no térreo dos blocos de aula, espagos abaixo das escadas e
barracas nos corredores de blocos, sendo mais presente a caracteristica de
conveniéncia, onde se pode encontrar mercadorias e servicos que dao suporte a
rotina académica, tais como lanche, servicos de fotocopia, impressao e internet,
venda de materiais escolares e artigos de informatica. Essas caracteristicas do
comércio na UFPA s&o encontradas em todos os trés setores principais.

Além desses, ha outros espacos construidos para serem oficialmente locais de
alimentacao, a saber, os dois Restaurantes Universitarios, sendo o primeiro no setor
Basico e o segundo no setor Profissional; o Ver-o-Pezinho do Basico e Ver-o-
Pesinho do Profissional, que se definem espacos com boxes alugados por pessoas
que vendem refeicbes e lanches rapidos, com caracteristicas de praca de
alimentacao; e os restaurantes do Macacario, do Instituto de Geociéncias (IG), do
Nucleo de Altos Estudos Amazoénicos (NAEA) e o do Programa de Pobreza e Meio
Ambiente (POEMA), estes ultimos com a oferta de refeicbes a quilo. O publico
desses espacos de alimentacdo € variado, porém se afere os RUs e os Ver-o-
Pesinhos sendo mais usados por alunos de graduacdo, face ao preco mais
acessivel, e os demais restaurantes sendo mais utilizados pelos docentes e

técnicos.

Quanto aos servigos, a maior parte diz respeito a salde, destinada a comunidade
externa através do Hospital Universitario Bettina Ferro de Souza, a Clinica de
Odontologia, a Faculdade de Fisioterapia e Terapia Ocupacional, o Laboratorio de
Andlises Clinicas do Instituto de Ciéncias Bioldgicas, a Clinica de Psicologia e o
Nucleo de Teoria e Pesquisa do Comportamento. Também se elenca como servigos
os Cursos Livres de Linguas Estrangeiras, as agéncias bancéarias no Vadido e o

Juizado Especial do ldoso.

A questao que paira principalmente sobre o comeércio € sobre a espontaneidade que
este surge em algum prédio ou espaco do campus, muitas vezes de forma

improvisada e sem qualquer controle por parte da Prefeitura Multicampi, com grande
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parte desses comércios permanecendo gratuitamente ou sob aluguel pago a
centros académicos. Junto a isso, percebe-se areas com mais oferta de comércio
que outras, obrigando os discentes a percorrer consideraveis distancias para
adquirir alguma mercadoria. Como ponto positivo, verifica-se no comércio uma
oportunidade de criacdo de fluxos e consolidacao de areas de uso misto, algo que
permite uma menor sensacdo de inseguranca e a diminuicdo da distancia

percorrida.

Figura 38 - (A) Comércio informal préximo ao Instituto de Filosofia e Ciéncias
Humanas; (B) comércio informal préximo ao Bloco F no Setor Basico; (C) trailer
em frente ao Ver-o-Pezinho do Setor Béasico; (D) trailer préximo a Faculdade de

Odontologia

Fonte: (A, B e C) Rafael da Silva, 2019; (D) Rafael da Silva, 2018.

Com base nisso, realizou-se uma proposta de alocacédo de comércio nas margens
da passarela, com o objetivo de garantir a estrutura adequada para a vendas e ao
vendedor, o acesso facilitado pelos clientes ja que o elemento se encontra junto a
passarela, além do comércio garantir, naquele ponto, a fruicdo publica e demais

atributos ditos anteriormente.

O projeto segue 0 mesmo partido daqueles anteriores, como o piso de concreto,
além da estrutura também contar com cobertura assim como no recuo de lazer

(figura 36). H4& um espaco para a alocacdo de barraca de vendas e outra para que
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o vendedor possa sentar-se, algo que atualmente ocorre de maneira improvisada
nos pontos de venda em torno das passarelas. Para garantir a seguranca no
deslocamento e evitar quedas, o projeto é dotado, em suas bordas, da protecao

contra quedas com altura de 0,15 m.

Figura 39 - Recuo para alocacdo de comércio informal ao longo da passarela
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Quanto aos servicos, 0 autor deste trabalho percebe como problema a falta de
qualquer indicacdo que auxilie a comunidade externa a chegar nos locais
elencados. E comum que, na rotina académica, surja uma pessoa pedindo
informacédo para como chegar em determinado local, sendo que quase sempre &
dificultoso passar a informacdo correta dada a irregularidade da malha de
passarelas.

A constituicdo de rotas acessiveis aos pedestres que incorpore esses locais de
servico é a melhor estratégia para que esse problema seja evitado. Tal proposta,
porém, sera mostrada adiante.
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3.4. A questao das centralidades na Cidade Universitaria

Estudantes da disciplina “Morfologia e Desenho da Cidade em Contexto Amazonico:
Cartografias de Processos” ofertada pelo Programa de Pdés-Graduacdo em
Arquitetura e Urbanismo da UFPA, produziram uma andlise sobre a acessibilidade
no campus a partir dos dados fornecidos pela empresa Strava, através de dados
disponibilizados no site Strava.com, que somado ao emprego de analises sintaticas,
para captura do potencial de fluxo de pedestres, produziram mapas com
representacdo dos fluxos e dos pontos de maior centralidade na Cidade
Universitaria (Cavalcante et al., 2019, p. 14-15). Este mapa foi de fundamental
importancia para identificacdo e verificacdo das caracteristicas dos pontos, dos

fluxos de maior intensidade e das relacfes entre os pontos e suas ligacoes.

Figura 40 - Representacao de centralidades e fluxos na Cidade Universitaria

D ———————— T L e T e

C
05 M OO PO
I 2\MNHOS DE ALTO FLLD

CAMINMOS DF FLUXD INTENSO y HOSPITAL BETINA
J

Fonte: Cavalcante et al., 2019, p. 20.

Os fluxos tomados como referéncia para 0 mapa séo tanto o de pedestres como de
veiculos automotores e bicicletas. Ainda que haja consideravel fluxo hidroviario no

Rio Guama e no Igarapé Tucunduba, mostrados no site Strava.com, estes nao
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foram adicionados ao mapa. Quanto as centralidades, o tamanho dos pontos
aumenta a medida que aquele né possui maior concentracdo de pessoas.

A fim de associar os nos e fluxos representados no mapa com os locais do campus,
0s autores também apresentaram o mesmo infogréafico adicionados de fotografias

de cada ponto.

Figura 41 - Representacédo das centralidades e dos fluxos no Campus Guama com

levantamento fotografico

Fonte: Cavalcante et al., 2019, p. 21.

Segundo o mapa apresentado na figura 41, a maior parte dos fluxos de veiculos
ocorre nas principais vias da Cidade Universitaria, onde também passa o 6nibus
Circular. Este fluxo é diferenciado quando comparado ao trafego médio e alto, mas
nao tao intenso, de outras vias para veiculos, como aquela paralela ao lgarapé
Tucunduba no Setor Basico, ou a paralela ao rio Guama no Setor Profissional, e a

via de acesso ao Hospital Universitario Bettina Ferro de Souza no Setor da Saude.

Quanto as passarelas, verifica-se a concentracdo de trdfego meédio e alto de
pedestres nas areas que concentram as centralidades. O alto fluxo de trafego, por
sua vez, € presente no percurso a partir do Terceiro Portdo e no grande segmento
de passarela que liga os pavilhdes de aula do Setor Profissional com a principal

passarela do Setor Basico, que mais a frente se liga a equipamentos importantes
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como o Espaco de Ensino Mirante do Rio, a Biblioteca Central e o Centro de

Registro e Indicadores Académicos (CIAC).

A caracteristica principal das centralidades — ou n6és — de concentracdo de
pessoas na Cidade Universitaria, € a concentracdo dos maiores nés existentes, e

ndo somente de nds pequenos, em cada um dos setores.

No Setor de Saude, hd um Unico nd, de alta intensidade: o do Hospital Universitario
Bettina Ferro de Souza. Visto que este setor € o de menor ocupacao (UFPA, 2008,
p. 83), e que o hospital € um ponto de atracdo da comunidade externa, depreende-

se que esta é a centralidade do Setor de Saude.

Figura 42 - Indicacéo de centros em cada setor da Cidade Universitaria
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Fonte: adaptado de Cavalcante et al., 2019, p. 21. Grifo nosso.

O Setor Basico abriga a maior parte dos nés existentes, e que a principal
centralidade dentre as existentes: 0s equipamentos utilizados por todos os

estudantes em algum momento do curso, independentemente do setor em que
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estudam, além de possuir uma concentracdo das atividades de ensino no Espaco

Mirante do Rio, que possui a maior densidade em toda a Cidade Universitaria.

Apesar da proximidade, os nos que representam o0s terminais ndo foram
considerados como centralidade para o Setor Profissional, pois estdo fora dos
limites da Cidade Universitéria.

O alto fluxo na passarela entre a centralidade do Setor Profissional e a centralidade
do Setor Bésico, assim como os fluxos médios entre os maiores nds dentro dessas
centralidades e os fluxos dos portdes de cada setor para sua respectiva area central,
revela a demanda pela conexdo entre as centralidades. Isso se reflete na rotina
académica, quando os alunos chegam nos terminais e acessam a passarela rumo
aos locais de ensino no Basico e no Profissional, ou quando alunos de outros
setores vao ao Setor Basico para utilizar a Biblioteca Central, sdo atendidos nos
programas de assisténcia estudantil presentes na Reitoria, ou se dirigem aos
servicos bancarios no Vadido; ou, ainda, quando os alunos se dirigem ao Hospital

Bettina para atendimento médico.

Com base nisso, empreender-se-a uma andlise de cada uma dessas centralidades

e de suas relacdes, seguida da proposta de rotas acessiveis.

3.4.1 Centralidade no Setor Basico

Este trecho da Cidade Universitaria abriga a maioria dos equipamentos essenciais
a rotina académica e administrativa da Universidade, como a Biblioteca Central, o
CIAC e a Reitoria, e também possui a maior oferta de espaco de ensino, no Mirante
do Rio e nos blocos pioneiros, além de haver locais destinados a servicos,
convivéncia e lazer, como o Ver-o-Pezinho do Basico, 0 Restaurante Universitario
do Basico, um trecho da orla em urbanizacdo, a maioria dos monumentos de valor
artistico e arquitetonico, e o Vadiao. Tudo isso gera um dinamismo de usos, a saber:
ensino, servigos, comeércio, trabalho, lazer, acesso facilitado ao rio, que resulta em
percursos mais curtos. Além disso, é possivel empreender que esta centralidade se
sustenta principalmente pela atividade de ensino, com grande nimero de discentes
se deslocando diariamente para este trecho, algo que cria demanda para outras

atividades como o comércio de lanche e refeicbes rapidas, servicos de informatica,
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fotocopia e ainda bazares feitos pelos alunos. Por toda essa acessibilidade aos mais
diversos usos e ofertas, estudar ou trabalhar no centro do Setor Béasico é estar
privilegiado em relacdo aqueles que trabalham ou estudam em outras partes da

Cidade Universitaria.
3.4.1.1. Setor Basico: a via principal

Uma caracteristica importante desta centralidade é sua desassociacdo a uma via
para veiculos, compreensivel pelo fato dos prédios da Cidade Universitaria, em sua
maioria, ndo serem voltados para as faces da quadra. Ainda assim, um dos acessos
ao centro se destaca: a via que liga o Segundo Portdo a Capela Ecuménica. Este é
0 principal acesso ao Setor Basico, havendo diariamente consideravel fluxo de
pedestres e de veiculos. Tomando partido da passarela em frente aos institutos,
verifica-se, além do fluxo constante, a presenca de barracas de comércio, no espaco
disponivel entre os institutos e na passarela qualificados como area de convivéncia
e lazer, como o trecho em frente ao Instituto de Letras e Comunicacdo, e outras
passarelas que levam a institutos, laboratérios, auditérios e a setores

administrativos.

Mesmo que a via em questdo funcione como uma via principal, ndo se constata
qualquer interesse de acesso dos usuarios dos blocos de se voltar para este eixo
de circulacdo, jA que os prédios continuam a se voltar para dentro e qualquer
abertura para a face da quadra é excepcional, o que reafirma a concepcao original
de ocupacéao da Cidade Universitaria, ou seja, prédios isolados na quadra ligado por

passarelas.

3.4.1.2. Setor Basico: proposta de rotas acessiveis

Verificando o fluxo diario de pessoas para as centralidades a partir dos portdes e
por meio das passarelas, € importante que tais circulagcdes sejam dotadas de
acessibilidade em todo o trajeto, levando ao pleno deslocamento de pessoas com
deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida. Para isso, estabelecer-se-ao rotas
acessiveis no Setor Basico, com o intuito de conectar as centralidades aos portdes

pela menor distancia possivel, determinando ao menos um corredor acessivel em
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curto prazo a todos os grupos de pessoas. Em vista disso, as rotas estabelecidas

para o Setor B4sico sao:

Rota 1 (Verde): do Segundo Portdo, passando pela Biblioteca Central e
Espaco de Ensino Mirante do Rio, até o Restaurante Universitario do Setor
Bésico (RU Bésico)

Rota 2 (laranja): da intersecéo da Rota 1 proxima ao Centro de Tecnologia
da Informac&o e Comunicacao (CTIC) ao Restaurante Universitario do Setor

Basico.



66

Figura 43 - Definicao de rotas acessiveis no Setor Basico
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Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

O Espaco de Ensino Mirante do Rio e 0 Restaurante Universitario, pontos principais
de cada uma das rotas, sao locais intrinsecos a atividade académica dos discentes,
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com alto fluxo de pessoas, e demanda perene por acessibilidade. A escolha de rotas

para esses dois locais ocorre por esse motivo.

Porém, para que as rotas permanecam acessiveis em toda sua extensao, é

necessario fazer intervengfes em alguns pontos.

Na Rota 1 (verde, figuras 43 e 44):

e Atualmente ndo h4 uma conexdo efetiva entre o acesso de pedestres no

Segundo Portdo e a passarela ao longo dos institutos. Como proposta, 0
trecho revestido com asfalto sera transformado em um calgcadao, que tera
sua conexdo com a passarela através de uma faixa elevada. O propdsito
desta intervencédo é o nivelamento do piso, a clara definicdo do espaco para
pedestre em detrimento do espaco para veiculos, e o de manter toda a rota
acessivel em nivel, evitando ao maximo os rebaixamentos de calcada e as
rampas.

Nos trechos em que ha conexdo as paradas o Onibus Circular, serdo
implantadas faixas de pedestre comuns. Especificamente na parada em
frente ao Instituto de Ciéncias Exatas e Naturais (ICEN), sera necessaria a
construcdo de uma calgada, ja que atualmente os usuarios tém de esperar o
Onibus no leito carrocavel.

No trecho de interse¢do com a Rota 4 (azul-claro, figuras 43 e 44), que leva
ao Setor Profissional, sera implantada uma faixa elevada, com o mesmo

intuito do nivelamento ao longo das rotas.

A partir do trecho em frente ao Centro de Eventos Benedito Nunes, a Rota 1(laranja,

figura 43 e 44) terd suas maiores intervencgdes.

Para promover a menor distancia possivel ao Espaco de Ensino Mirante do
Rio, a alternativa encontrada com o prolongamento da via de pedestres para
gue esta chegue ao caminho conhecido como Bambuzal, promovendo um
acesso tanto ao Mirante do Rio quanto a Biblioteca Central e a Reitoria.

Entre a calgada da Reitoria e 0 Bambuzal, sera alocada uma faixa elevada,
dado o grande fluxo de pessoas nessa travessia, atualmente néo sinalizada.
A superficie da calcada do Bambuzal é desnivelada e frequentemente
permanece escorregadia ap6s uma chuva por estar abaixo do nivel do

pavimento. Portanto, propde-se um nivelamento com as demais vias de
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pedestre da rota, com atencao para evitar quaisquer cantos vivos causadores
de quedas.

e O trecho em frente a Biblioteca Central € um dos mais probleméticos da rota.
Isso porque ndao ha uma clara definicdo do acesso para veiculos e do acesso
para pedestres, levando a ambos competirem pelo pouco espaco disponivel.
A proposta que se apresenta para tal questao é a criacdo de um calgadéo no
trecho logo em frente a entrada da Biblioteca Central, onde atualmente ha
um estacionamento, e outro no trecho da rua de acesso a esse
estacionamento. A partir de entéo, todos esses espacos serdo destinados
somente a pedestres.

e O estacionamento existente sera realocado em uma area livre entre o
Bambuzal e o novo prédio do Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas
(IFCH). Seu acesso ocorrera a partir da via principal do Setor Basico,
passando pela Rota 1. Para evitar o conflito entre veiculos e pedestres, na
entrada para o0 bolsdo de estacionamento sera implantada uma faixa
elevada, obrigando os veiculos a diminuirem a velocidade.

e ApOs o calcaddo em frente a Biblioteca Central, a Rota 1 (laranja, figuras 43
e 44) prossegue com a implantacdo de uma calgcada que margeia a Biblioteca
Central e a fachada leste do Mirante do Rio até encontrar com a calgcada ja
existente neste ultimo prédio.

e Para conectar esta calcada para o trajeto ao Restaurante Universitario, sera
necessario implantar mais uma faixa elevada na travessia com o bolsédo de
estacionamento, seguido da constru¢cdo de uma nova rampa de acesso ao
bloco B.

e A mesma intervencdo em rampas devera ser feita entre a passarela apés o
bloco B e a calgcada que margeia mais um bolsdo de estacionamento.

e A ultima intervencdo necessaria € uma faixa elevada entre duas calgadas

gue margeiam o mesmo bolsdo de estacionamento, em frente ao RU Basico.
Na Rota 2 (laranja, figuras 43 e 44):

e Devera ser implantada uma rampa na conexdo entre a passarela e o

Laboratério de Fisica - Ensino.



69

e Entre este bloco e o bloco P-Q, pertencente ao Instituto de Geociéncias,
deverd ser construida uma passarela em nivel com a existente, e realizados
0S reparos no pavimento e nivelamento da existente.

e Na travessia proxima a Prefeitura Multicampi, sera implantada uma faixa

elevada.

A sinalizacéo tatil e a pintura contrastante na protecdo contra quedas deverao

possuir a mesma cor correspondente a rota onde esta inserida.

Figura 44 - AlteracOes a serem feitas para a acessibilidade das rotas no Setor

Basico

LEGENDA

Passarela existente
Passarela a ser construida
Calgada existente
Calcada a ser construida

Faixa elevada a ser construida

Alocacdo de faixa de pedestre

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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3.4.2. Centralidade no Setor Profissional

Assim como no Setor Basico, a centralidade do Setor Profissional se caracteriza por
grandes éareas destinadas a ensino de graduacdo levando a demandas de
cComeércios e servigos a este publico. Nesta centralidade, isso fica mais perceptivel
no Ver-o-Pezinho do Profissional, onde é possivel encontrar tais servicos, bem no
centro de dois pavilhdes de aulas no Setor. Porém, diferente do que acontece no
Mirante do Rio, os pavilhées ndo abrigam somente aulas, mas também laboratorios,
centros académicos, onde ha a oferta de comércio e descanso aos alunos,
atividades de extensdo como o TransformaDor, ligado ao Instituto de Ciéncias da
Educacéao, e a Universidade da Terceira Idade (Uniterci), juntamente com atividades
administrativas nos blocos respectivos ao Instituto de Ciéncias Juridicas e a Casa

de Estudos Germanicos, pertencente ao Instituto de Letras e Comunicacao.
3.4.2.1. Setor Profissional: a via principal

A centralidade do Setor Profissional ndo possui acesso direto por veiculos, como no
Setor Basico. Seu acesso ocorre somente pela passarela a partir do Terceiro
Portdo, onde também hé& consideravel fluxo. O comércio informal é mais
concentrado em um trecho proximo aos pavilhdes, e nao ocorre somente a venda

de alimentos, mas também de livros.

E importante salientar que, assim como na passarela em frente aos institutos no
Setor Basico, a largura da passarela € insuficiente para o fluxo existente, o que leva

a proposta de acréscimo de recuos nas mesmas.
3.4.2.2. Setor Profissional: proposta de rotas acessiveis

Sob as mesmas diretrizes para a feitura das rotas no Setor Basico, as rotas

acessiveis no Setor Profissional séo as seguintes (ver figura 45):

e Rota 3 (lilas): do Terceiro Portdo aos Pavilhdes de Aula do Setor Profissional
e ao Ver-o-Pezinho do Profissional.

e Rota 4 (marrom): do Terceiro Portéo a interse¢cdo com a Rota 5, no trecho do
Bosque do ITEC.

e Rota 5 (azul-claro): da intersecdo com Rota 3 & intersecdo com a Rota 1, no

Setor Basico.
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Figura 45 - Proposta de rotas acessiveis para o Setor Profissional

LEGENDA

+ LOCAIS
* ROTAS 1. Blocos de salas de aula A-F
e RoOta 3 (Lilas) 2. Ver-o-Pezinho do Setor Profissional
= Rota 4 (Marrom) 3. Blocos de salas de aula G-M
= Rota 5 (Azul-claro) 4. Restaurante Universitario de Setor Profissional (RU
Caminhos adjacentes as rotas Profissional)

[EE Principais locais com acesso via rotas

Instituto de Tecnologia (ITEC)
Principais locais com acesso pelos caminhos adjacentes

Instituto de Ciéncias da Educacdo (ICED)
Instituto de Ciéncias Sociais Aplicadas (ICSA)

N

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

Assim como no Setor Basico, as rotas levardo as centralidades, porém neste caso
ndo s6 do Setor Profissional, mas aos acessos a outros setores da cidade
universitaria. A Rota 3, por exemplo, tem como objetivo levar aos pavilhfes de aula,
onde ocorre o maior fluxo de pessoas do Setor Profissional, proporcionando
também o0 acesso a outros pontos importante deste setor, como o Restaurante
Universitario do Profissional, e aos prédios do Instituto de Tecnologia (ITEC),
Instituto de Ciéncias da Educacéo (ICED) e o Instituto de Ciéncias Sociais Aplicadas

(ICSA); a Rota 4, que leva ao Setor Basico aqueles usuarios oriundos dos terminais
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de 6nibus; e a Rota 5, que permite um trajeto coberto ao Setor Basico tanto aos que
desejam optar por essa rota a partir do Terceiro Portdo quanto aqueles usuario no
Setor Profissional que desejam ir ao outro Setor.

Para a Rota 3 (lilas), as intervencdes a serem realizadas sao:

e Uma reforma da faixa elevadas existente entre o Terceiro Portdo e a
passarela.

e A implantagdo de uma faixa elevada no trecho em frente ao posto da Policia
Federal.

A fim de preservar a vegetacdo existente, a Rota 4 (ver figura 46) é repleta de
mudancas de direcdo no trecho entre o Terceiro Portdo e o Bosque do ITEC, com
a inseguranca agravada pela falta de manutencdo da sinalizacdo tétil, além da
diferenca de nivel com o solo e a falta de uma clara conexao entre esta e a calcada
do Terceiro Portdo. Portanto, propfe-se para esta rota uma extensado da calcada
nessa conexao, além da protecdo contra quedas, com altura de 0,15 m, em toda o
percurso, e o reparo da sinalizacao tatil no piso, ambos no trecho entre o Terceiro
Portdo e o Bosque do ITEC.

Na Rota 5 (azul-claro), a Unica intervengéo serd uma faixa elevada na travessia da
via de acesso ao estacionamento do Laboratério de Engenharia Civil (LEC). A faixa
elevada em frente ao Bosque do ITEC é satisfatéria e a faixa elevada na intersecéo

com a Rota 1 ja fora apresentada.

A obrigatoriedade da cor correspondente as rotas nas sinalizacdes tateis e na
protecdo contra quedas também deverdo ser implementadas nas rotas do Setor

Profissional.
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Figura 46 - Alteracdes a serem feitas para a acessibilidade das rotas no Setor

Profissional

LEGENDA

Passarela existente

Calcada existente

Calcada a ser aprimorada
Faixa elevada existente

Faixa elevada a ser construida

Faixa elevada a ser aprimorada
Aumento da calcada

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.

3.4.3. Centralidade no Setor de Saude

O Hospital Universitario Bettina Ferro de Souza é o ponto central do Setor de Saude,
face a sua grande procura pela comunidade externa, atendida pelo Sistema Unico
de Saude. Esta é uma caracteristica diferenciada em relacdo aos demais centros,
onde a maioria dos usuarios é de discentes da graduacao. Ao percorrer o Setor de
Saude, é possivel confirmar a importancia desse no, pela maior intensidade de fluxo
de pessoas na calgcada em frente ao Hospital, em relacdo ao fluxo nas passarelas
ao longo do setor.
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3.4.3.1. Setor de Saude: a via principal

O acesso ao centro do Setor de Saude é majoritariamente rodoviario. Por ser
afastado dos portdes, 0 acesso via calgcada e passarela € muito dificultoso, além de
haver muitos trechos sem qualquer uma destas estruturas. Por causa disso, 0s
usuarios do Hospital se deslocam deste a outros pontos da Cidade Universitaria por
meio do 6nibus Circular que, por uma questéo no desenho viario do Setor de Saude,
acessa 0 Hospital duas vezes pelo mesmo sentido da via: a primeira, quando sai do
Setor Profissional, vai ao Hospital e continua o percurso ao Quarto Portdo e ao
Parque de Ciéncia e Tecnologia do Guama (PCT Guama4); e a segunda, na volta

desse mesmo percurso.

Aos gue optam por ndo esperar o 6nibus Circular para chegar ao Hospital, existe
um segmento de calgcada que conecta este prédio ao Quarto Portdo da Cidade
Universitaria, principal ponto de chegada dos que frequentam o Setor de Saude.
Porém, o entorno do Quarto Portdo é desprovido de vias para pedestres, e de
conexdes com a calcada ja citada. J& préximo ao Hospital, existem dois acessos a
este prédio: um deles é a calgcada e o outro € um caminho informal (atalho) que
margeia o prédio, amplamente usado por ser um caminho mais curto que aquele

pela calcada.
3.4.3.2. Setor de Saude: proposta de rota acessivel

Na proposta da rota acessivel a centralidade do Setor de Saude (ver figura 47),
tomar-se-a partido do trajeto a partir do Quarto Portdo, com a necessidade de uma
faixa elevada na frente deste para conectar o0 acesso de pedestres a calcada, mais
uma faixa elevada, na travessia do leito carrocavel e, no trecho préximo ao Hospital.
O caminho informal sera incorporado com a implantacdo de uma calcada. Também
serdo necessarias mais duas faixas elevadas para conectar esta rota com 0s
demais prédios do Setor de Saude: um na travessia da via de acesso ao Hospital e
outro na via entre os bolsdes de estacionamento proximos ao prédio da Faculdade
de Nutricdo, além da pintura da sinalizacao tatil e protecdo contra quedas. Quanto

ao numero e cor da rota, se tem:

e Rota 6 (azul-escuro): do Quarto Portdo ao Hospital Universitario Bettina Ferro

de Souza.



Figura 47 - Proposta de rotas acessiveis para o Setor de Saude

LEGENDA
4 * ROTAS
— ROta 6 (Azul-escuro)
Caminhos adjacentes as rotas
[ Principais locais com acesso via rotas
Principais locais com acesso pelos caminhos adjacentes

Hospital Universitdrio Bettina Ferro de Souza (HUBFS)
Centro de Atencéo aSatide da Mulher e da Crianca (CASMUC)
Faculdade de Odontologia (FO)e Clinica de Odontologia
Faculdade de Enfermagem (FAENF)

Faculdade de Nutrigdo (FANUT)

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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Figura 48 - Alteracdes a serem feitas para a acessibilidade das rotas no Setor de

Saude

LEGENDA
Calcada existente

Calcada a ser construida
[ Faixaelevada a ser construida

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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3.4.4. O entorno das centralidades

O entorno das centralidades da Cidade Universitaria se assemelha nos trés setores,
pela presenca de laboratorios de pesquisa, sedes de institutos e demais instalagdes
cujo uso é realizado majoritariamente para atividades de pds-graduacéo, o nivel de
ensino com um numero menor de alunos em comparacao a graduacgao. Além disso,
tais trechos sdo menos adensados, contam com maior disponibilidade de terra e
com menor trafego de pessoas nas passarelas. Esta situacdo, porém, ndo ocorre
com os veiculos, pois os bolsbées de estacionamentos nesses locais estédo
frequentemente lotados, algo que indica uma tendéncia de maior uso de carros por
quem pertence a este nivel de ensino, tanto por professores e pesquisadores quanto

por estudantes.

O padrédo de comércio também é diferente nas adjacéncias, nestas areas de pos-
graduacdo ha a presenca de restaurantes de comida a quilo, mais caros que as

opcOes preferidas pelos alunos de graduacéo.

Apesar do maior uso de veiculos, o acesso aos prédios ocorre via passarela,
demandando solucdo de acessibilidade. Para que todos os pontos da Cidade
Universitaria estejam acessiveis, incluindo estas areas de pés-graduacdo e néo
somente aquelas em torno das rotas prioritarias, propde-se aqui a divisdo em etapas
para a implantacdo de melhorias nas passarelas existentes (figuras 49, 50 e 51), a
saber, sinalizacao téatil no piso, protecéo contra quedas e conexdes acessiveis entre
passarelas, calcadas e leito carrocavel; além de melhorias nas calgadas existentes,
prolongamento de passarelas e calcadas quando necessério e possivel

determinacao de novas rotas.
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Prop&e-se para o Setor Basico:

Figura 49 - Etapas de intervenc¢ao nas vias de pedestre, no Setor Basico

" 5 LEGENDA

== Rota 1 (Verde)
ww Rota 2 (Laranja)
< Rota 5 (Azul-claro)

Caminhos adjacentes as rotas
[ Primeira etapa de intervencdo
|| Segunda etapa de intervencao
[[] Terceira etapa de Intervencdo

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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No Setor Profissional:

Figura 50 - Etapas de intervencao nas vias de pedestre, no Setor Profissional

BITSE

LEGENDA

= Rota 3 (Lilds)

=== Rota 4 (Marrom)

~==== Rota 5 (Azul-claro)

- Caminhos adjacentes as rotas

. [ Primeira etapa de intervencdo

"~ | Segunda etapa de intervencdo

-Tupe'uagtapadeilmvencéo

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.
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E no Setor de Saude:

Figura 51 - Etapas de intervencao nas vias de pedestre, no Setor de Saude

LEGENDA

w—— Rota 6 (Azul-escuro)
Caminhos adjacentes as rotas

[ Primeira etapa de intervencao

|| Segunda etapa de intervencao

Fonte: elaborado por Rafael da Silva, 2019.



81

Quanto ao comércio, aos recuos e as areas de convivéncia e lazer dentro e fora da
passarela, estes podem ser dispostos a depender da demanda dos usuarios de

determinado ponto da Cidade Universitéria.

3.4.5. As relagdes entre as centralidades, as relagdes destas com o entorno e sua

consequéncia para os fluxos

Um fato relevante no infografico gerado por Cavalcante et al (2018) foi a intensidade
alta de fluxos na passarela que liga os centros de graduacao, isto €, o do Setor
Béasico e o do Setor Profissional. Isso se deve porque, além de ser a Unica passarela
gue os liga, por necessidade da ponte para transposi¢ao do Rio Tucunduba, as duas
centralidades sao, de alguma maneira, interdependentes, pois os alunos do Setor
Profissional usam essa rota para acessarem 0s equipamentos do Setor Basico, e
os alunos do Setor Basico também utilizam a passarela para chegarem aos

terminais de 6nibus.

O relacionamento das centralidades com suas adjacéncias demanda solucéao de
deslocamento para as areas centrais, para acesso a servicos inexistentes nas areas
afastadas, principalmente no que se refere a venda de alimentos, ao uso da
Biblioteca Central e acesso aos estabelecimentos bancarios, as atividades
administrativas e aos espacos de convivéncia e lazer, assim como para o

deslocamento em dire¢éo aos portoes.

Todas estas informacdes sustentam a necessidade da implantacéo das rotas, em
especial a 4 (marrom) e a 5 (azul-claro), que ligam os setores Béasico e Profissional,
além da manutencéo, recuperacao e expansao das passarelas e calgcadas ao longo
da Cidade Universitaria, a fim de permitir o livre deslocamento sem quaisquer

barreiras fisicas.

E possivel a implantacdo de mais rotas de acesso entre setores, via as demais
pontes de acesso para veiculos e pedestres. A primeira delas, proximo a foz do Rio
Tucunduba, pode conectar o trecho sul dos setores Basico e Profissional. E a outra
ponte, sobre o lgarapé Sapocajuba, sendo a Unica conexdo entre 0s setores

Profissional e de Saude. Porém, por se tratarem pontes estreitas, além da altura
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necessaria ao transito de barcos no caso da ponte sobre o Rio Tucunduba,
tornando-a ingreme aos pedestres, a criacdo de rotas necessitaria alteracées na
faixa livre de circulacdo, na corregdo das inclinagdes e na alocagéo dos elementos
de seguranca, possiveis somente com um projeto de engenharia em dialogo com
0s requisitos de acessibilidade arquitetdnica. Ainda assim, € importante que tais
alteracbes sejam realizadas a fim de criar mais rotas acessiveis, principalmente
entre os setores Profissional e de Saude, que atualmente ndo possuem algum,
portanto foram inseridas nas etapas de intervencao para o Setor Profissional (ver
figura 50).
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CONSIDERACOES FINAIS

Como exposto neste trabalho, os campi universitarios como o da Universidade
Federal do Para séo resultado de uma série de influéncias que culminaram em um

desenho que nao valoriza o deslocamento pedonal.

A demanda de pedestres e as mudancas ocorridas na sociedade ao longo da
historia recente, no que se refere a conquista de direitos, conduzem a mudancas
nas legislacbes e a uma pratica de planejamento e projeto mais consoantes ao
andar a pé e a acessibilidade as pessoas com deficiéncia.

Dentro dessa perspectiva, esta monografia de graduacdo procurou garantir a
acessibilidade na Cidade Universitaria José da Silveira Netto com propostas de
baixo custo pensadas para implementacdo a curto e médio prazo, e de ampliacdo

da infraestrutura a médio-longo prazo.

Todas estas propostas visam ndo somente a qualificacéo das vias pedonais, mas a
inclusdo das pessoas com deficiéncia no ambiente universitario, em seu direito a
educacao, quanto no seu direito ao lazer e a vida, superando estigmas socialmente

construidos ao longo de séculos.

O arquiteto e urbanista, por sua vez, se insere nessa garantia de direitos através de
sua sina como agente transformador dos espacos, da qual suas competéncias,
valores e prética profissional podem oportunizar espacos cada vez mais acessiveis.
A histéria mostra o quanto valores segregatdrios na préatica arquitetdnica e

urbanistica promoveram, fisica ou simbolicamente, a excluséao.

Portanto, as propostas aqui apresentadas empreendem estudos, um planejamento
e projeto que reconhecem o andar a pé como possibilidade de deslocamento, a
diversidade de corpos e a importancia da pratica arquitetdnica e urbanistica como

promotora e incentivadora de inclusdo em toda a sociedade.
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