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APRESENTAGAO




A urbanizacao é um dos fendmenos mais marcantes no Brasil e no mundo. Progressivamen-
te, mais e mais pessoas vivem nas cidades, gque sao intensamente solicitadas a responder as de-
mandas sociais com resiliéncia, eficiéncia, suficiéncia e equidade, mediante balango econdémico
e institucional, preservando o meio ambiente e respeitando aspectos culturais. Nesse contexto,
o finito espaco urbano necessita ser um lugar de conciliacao e inclusdo. Em uma era de grandes
avancos tecnologicos, falta-nos, ainda, concretizar essa missao.

A valorizacao da escala humana e da condigao das pessoas enquanto pedestres é premissa
para a sustentahilidade urbana e para a satde no (e do) nosso planeta. 0 ato de caminhar agre-
ga independéncia e mobilidade aos individuos de todas as idades, enquanto contribui para a so-
cializacao e para promover ambientes urbanos mais limpos.

Os idosos sao parcela cada vez mais representativa da populacao mundial, inclusive nas ci-
dades. Sua qualidade de vida esta diretamente relacionada as condicoes do ambiente urbano,
ou seja, com as dificuldades ou facilidades que este impoe para sua autonomia, mobilidade e in-
Sercao comunitaria.

Planejar e projetar espacos urbanos, com a devida atencao aos idosos, requer a implemen-
tacdo de atributos construtivos, ambientais e tecnologicos, assim como processos coordenados
de governanca urbana, para minimizar aspectos limitantes e de vulnerabilidade, e potencializar
0s beneficios do acesso dessa populacao a cidade, de forma mais segura e confortavel.

Esta cartilha foi elaborada para auxiliar municipalidades, comunidades e agentes em geral,
responsaveis pela promocgao da caminhabilidade de idosos nas cidades brasileiras, trazendo um
referencial técnico para desenho do sistema de espacos publicos utilizados por pedestres ido-
s0S, assim como recomendacoes para facilitar a gestao desses espacos. Com sua implementa-
cao, espera-se contribuir para a melhoria da qualidade de vida e da saude de toda a populacao,
ja que os beneficios advindos de um desenho urbano sensivel aos idosos sao extensivos a todos.

Karin Regina de Castro Marins

Arquiteta e Urbanista

Professora Livre-docente em Planejamento e Engenharia Urbanos
Escola Politécnica da Universidade de Sao Paulo

Departamento de Engenharia de Construcao Civil
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Pela primeira vez na historia, 0 nimero de pessoas que habitam areas urbanas superou o nd-
mero das que vivem em areas rurais, marcando o inicio do século XXI. Em 2018, a populagao urba-
na somava 55% da populagdo mundial: a projecao é que essa taxa alcance 68% em 2050%. No Bra-
sil, a porcentagem de pessoas que vivem em areas urbanas € ainda maior: de acordo o Ultimo
censo demografico realizado no pais, de 2010, a populacao urbana brasileira abrangia 84,4% da
populacdo total*. A Organizagao das Nagdes Unidas (ONU) aponta que uma das consequéncias
desse crescimento populacional em cidades € o aumento da populagao de terceira idade em todo
o mundo. Assim, a expectativa é que o nimero de pessoas com b5 anos ou mais deve dobrar até
2050, e triplicar até 2100, em ambito mundial, com relacéo a proporgéo de idosos de 2019%. No
Brasil, a estimativa é que 40% da populacao brasileira seja idosa no inicio do século XXII®.

= =8 =8 =§ = =8 =§ =§ =5 =5 =5 =5
= = =i = =8 =8 =8 =5 =8 =8 =§ =8
=8 = =5 =5 =5 =5 =5 =5 =§ =§ =5 =§-
=5 = =8 =8 =8 =§ =8 =5 =5 =5 =§ =5
=8 =8 =8 =8 =8+ =8 =8 =8 =8 =8 =8 =8
=5 = =8 =5 =5 =5 =§ =8 =§- =5 =5 =5
=8 =8 =8 =8 =8 =8 =8 =& =8 =§ =8 =8
=5 = =8 =5 =8 =5 =5 =5 =§ =5 =§ =§-
= =l =8 =8 =8 = =8 =8+ =§- =8 =8
= = = = =8 =8 =8 =5 =8 =8 =8

=5 = = =8 =8 =5 =5 =5 =§ =5 =8

e e e = =l = =8 =8 =8 =8 =8
= = = i = = = = =8 =8
S e e i e = =l = = =8

p == = = = = = =8 =8 =5 =5 =8
=
=

©
-5

o ==l =i =i =l =i = =5 =) =i =) =5

-
o
0
e ®

R e o e b e e o T )
N

¥ = =l =i = = = =8 =8 =5 =5 =8
L e e e = = = =l = = =8 =8 =
w

5% i i i = =l =i = = =8 =8 =8 =8
=S =S = = =i = =8 = =8 =8 =8
F el el = =i ol i =l ol el =8 =8 =8
w =S oS =8 =8 =8 =8 =5 =8 =8 =8 =
57 i = = = = =i = = = =l = =8
o == = =0 i el = = = =8 =8 =8
o

£ = = =0 =i = = = =8 =8 =8 =8
@ == = =S e ol = ol =l e =
F el = = = = = = = =8 = =
G =B = = = = = .
g g = e = = = = = = = =8
W = = = = = = = = =8 = =

O

F el = =0 =D =i =i =8 = = =i =8

5% 5% 6%
1950 1960 1970 1980

9% 20%
2000 2010 2020 2030

40%
2090 2100

2050

[
3
N
(=]
=
o
N
o
~
o
N
o
o«
o

Figura1 Evolucao da proporcao de pessoas com mais de 60 anos na populacao brasileira de 1940-2020 e projecao de seu
crescimento até 2100. ,
Fonte: Adaptada de Camarano e Pasinato™®, Cardoso et a.” e United Nations®. Icones criados por Freepik do Flaticon.

Com o aumento consideravel da populacao nas cidades, crescem também os desafios para
a mobilidade urbana. Atualmente, & necessario encurtar as distancias a serem percorridas, di-
minuir o tempo de locomogao, garantir seguranca no transito, além de promover meios para uma
maior inclusdo. Segundo dados da Associacdo Nacional de Transportes Publicos®, os usuarios dos
transportes coletivos sdo os que mais demoram em seus deslocamentos cotidianos, gastando
0 dobro do tempo despendido por quem utiliza o transporte individual. A elevada participacao de
automoveis na divisao modal de transportes, por sua vez, prejudica a fluidez do trafego, ao com-
prometer parte significativa do espaco viario com a mobilidade de poucas pessoas.

Ha também diversos desafios ambientais. 0s variados modos utilizados na maobilidade urba-
na precisam de energia para desempenharem suas funcoes, e uma expressiva parte dessa ma-
triz vem de processos de combustéo. Segundo a Empresa de Pesquisa Energética®, o setor de
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Figura2 Exemplos da ocupacdo dos espacos da via pelos diferentes modos de transporte. 0 esquema B permite a
mobilidade simultanea de mais pessoas e amplia 0 espaco para o pedestre.
Fonte: Adaptada de National Association of City Transportation Officials®.

transporte brasileiro foi responsavel pelo consumo de 33% dos derivados de petroleo no pais em
2017, sendo um dos principais setores, ao lado da industria, a causar danos ambientais e a sau-
de humana, devido a queima de combustiveis fosseis e as consequentes emissoes de poluentes
locais e Gases de Efeito Estufa (GEE), estes promotores das mudangas climaticas’. Efeitos rela-
cionados as mudancas climaticas, como 0 aguecimento global, estao intimamente ligados as
substancias emitidas no uso e geracgao de energia, que se combinam e percorrem todo o plane-
ta, causando diversos desequilibrios ao ecossistema global®.

Dessa forma, a adogao de estratégias para a reducao da emissao de poluentes e GEE oriun-
dos da mobilidade urbana - como o ordenamento do uso do solo, 0 incentivo a oferta e utilizagao
de modos ndo motorizados e dos coletivos de massa para percorrer maiores distancias, bem
como a aplicacao de tecnologias mais eficientes e limpas - ¢ vital para o desenvolvimento sus-
tentavel das cidades?®?. 0 desenvolvimento urbano compacto, diverso e infraestruturado, coorde-
nado a politicas de transporte de massa suficientes, favorece a formacao de policentralidades
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acessiveis a pedestres, contribuindo, por sua vez, para melhorar a mobilidade e acessibilidade
urbanas e as condicdes de vida nas comunidades urbanas proximas a estacoes de transporte
de massa, segundo preconiza a teoria do Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (DOT)™®#,

Cabe ressaltar as diferentes realidades de maobilidade urbana nos municipios brasileiros. Se-
gundo relatdrio de 2018, publicado pela Associacao Nacional de Transportes Pdblicos®, em cida-
des menores, com populacao entre 60 e 100 mil habitantes, o transporte nao motorizado (TNM) -
o feito a pé ou por bicicleta - é a forma predominante de locomocao, totalizando um percentual
de 50% das viagens realizadas, contra 36% nas cidades grandes com mais de um milho de
habitantes. Possivelmente, essa distribuicao modal ocorre devido a reducao da oferta de trans-
porte publico em cidades de menor porte e também pela maior proximidade entre os principais
destinos de trabalho, ensino e lazer. Por sua vez, as distancias de caminhada sao consideravel-
mente mais longas em cidades maiores.

Dessa forma, a mohilidade urbana é elemento-chave na promogao da sustentabilidade nas
cidades e em nosso planeta. Dentre os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (0DS) da Agenda
2030 da Organizacao das Nacoes Unidas, destaca-se o objetivo 11: tornar as cidades e 0s assen-
tamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis, e isso apresenta forte vincu-
lo com iniciativas relacionadas a promogao da acessibilidade e mabilidade urbanas e a estrutu-
racdo e qualificagdo dos espagos puhlicos, como detalhado nos itens 11.2 e 11.7°%;

11.2 Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a
preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansao dos transpor-
tes publicos, com especial atencao para as necessidades das pessoas em situacao de vulnerabilida-
de, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos

[...]

11.7 Até 2030, proporcionar o0 acesso universal a espacos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e ver-
des, particularmente para as mulheres e criancas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia.

Além disso, a Agenda 2030 tem também, dentre seus objetivos, a reducao pela metade do
nimero de mortes e acidentes nas vias®. De acordo com a World Health Organization (WH0)®*,
em 2018, 1,35 milhao de mortes se deram devido a acidentes de transito, em 175 paises que par-
ticiparam da pesquisa. E esta também foi identificada como sendo a causa principal de faleci-
mento de criancas e jovens adultos, entre 5 e 29 anos de idade, com mais da metade das fata-
lidades ocorrendo com pedestres, ciclistas e motociclistas, geralmente negligenciados nos
projetos viarios.
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A Associacdo Nacional de Transportes Publicos®, utilizando dados do Datasus do Ministério
da Saude, analisou o0s registros de acidentes de 533 municipios brasileiros acima de 60.000 ha-
bitantes em 2016, identificando 630.000 vitimas de acidentes de transito, com mais de 23.000
mortes, atingindo uma média de 1/.3 mortes para cada 100.000 habitantes, excetuados desses
totais os acidentes relacionados a trens e caminhdes. Neste mesmo ano, a WHO™ contabilizou
uma média mundial de 18,2 mortes em acidentes de transito para cada 100.000 habitantes. 0s
valores sao ainda muito elevados, estando entre as dez principais causas de falecimento no mun-
do. Ainda que tenha ocorrido uma leve reducao nessa taxa ao longo dos ultimos 20 anos, 0s nu-
meros absolutos tém aumentado, de forma contraria ao preconizado pela Agenda 2030. Por esta
razao, a ONU esta promovendo a segunda Década de Agoes para a Seguranca no Transito (2021-
2030), posto que o periodo inicialmente definido (2011-2020) ndo atingiu os objetivos almejados.

0 pedestre, nesse contexto, € um dos focos principais das acoes voltadas a promocao da
sustentabilidade e da saude humana, ja que oferecer condicoes para se deslocar e usufruir do
espaco publico a pé, de forma segura e com qualidade para todos, impacta na melhoria do meio
ambiente, gera eficiéncia econdmica e promove a inclusao social.

CAMINHABILIDADE: UM POTENCIAL A SER CATALISADO NOS MUNICIPIOS
BRASILEIROS

A caminhabilidade é o atributo ou condicao do ambiente de propiciar um deslocamento a pé
de forma apropriada, segundo varios aspectos de origem fisica, mas também socioeconémica e
cultural. Diante disso, € importante que a infraestrutura seja adequada ao pedestre, para que 0
incentive a caminhar e para que a cidade cumpra sua fungao social como local de encontro de
pessoas®’3/480 A caminhabilidade ¢, portanto, um conceito que auxilia a avaliar se 0 amhiente
construido em determinada area urbana motiva ou desmotiva a caminhada®,

A'importancia da mobilidade ativa como meio de impulsionar cidades mais sustentaveis tem
crescido nos ultimos anos, sendo a caminhada uma necessidade basica dos cidadaos e uma for-
ma prioritaria de mobilidade urbana em comparacao com 0s modos motorizados de transporte,
segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana®. “Andar a pé é considerada a forma mais de-
mocratica de se locomover””’. Em 2018, de acordo com a Associagao Nacional de Transportes
Publicos®, 39% dos deslocamentos diarios eram feitos a pé nos 533 municipios brasileiros acima
de 60.000 habitantes, em um escopo populacional de 65% da populacao brasileira. Consideran-
do que todas as viagens de transporte publico apresentam pequenos deslocamentos a pé, na
origem e no destino, esse ndmero € ainda maior, chegando a um total de 61%.

INTRODUCAD 13
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Figura3 Idosos caminhando no Parque da Aclimagao em Sao Paulo.

Além de ser o modo de transporte mais democratico, andar a pé também apresenta vanta-
gens a saude. Pesquisas sobre os beneficios do transporte ativo comprovam gue o aumento da
atividade fisica e da interacao social, proporcionadas pela caminhada no dia a dia, podem ajudar
a prevenir de forma significativa diversas doencgas, como hipertensao arterial, obesidade e dia-
betes tipo 2°"

Para Reis et a/.%, as politicas de planejamento e transporte urbanos devem priorizar medi-
das que promovam formas de mobilidade ativa seguras, equitativas e adequadas do ponto de
vista ambiental e acessiveis a todas as pessoas, como modo de combater a inatividade fisica e
promover a saude publica, o que inclui prover infraestrutura para caminhada, ciclismo e acesso
adequado e conveniente ao transporte publico.

No entanto, apesar de a caminhada desempenhar um papel significativo dentro da mobili-
dade urbana, da protecao ambiental e da promocao da saude e convivio social, a qualidade dos
espacos viarios utilizados pelos pedestres ainda necessita ser amplamente melhorada nas cida-
des brasileiras. Em uma pesquisa feita pela ONG Mobilize, em 2012, na qual se avaliava a qualida-
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de das calgadas brasileiras com notas de 1a 10, a média obtida foi 3,4. Do total, /0% das calga-
das obtiveram nota abaixo de b, e somente 6% receberam nota acima de 8, dentre as quais se
destacam as avenidas a beira-mar®.

0 bom dimensionamento e a qualificacdo do espaco destinado ao pedestre sdo fundamen-
tais para se desenvolver cidades com mohilidade mais fluida na escala humana e que propiciem
0 convivio, com seguranca e inclusao social. Segundo Forsyth®, o ambiente urbano deve ser:

* Acessivel: prover condicoes fisicas minimas, que permitam as pessoas irem de um ponto
de origem a um destino sem maiores impedimentos, em um percurso fluido e suave;

» Compacto: demandar o percurso de distancias curtas para quem busca por pontos de des-
tino de uso frequente, como comercio e Servigo;

 Seguro: responder as diferentes dimensoes gque podem causar possiveis danos a pessoa,
propiciando a seguranca de trafego e a seguranca contra criminalidade;

* Fisicamente atrativo: incluir instalacoes completas para o pedestre, como calgadas, tra-
vessias, iluminacao, mobiliario urbano, sinalizacao adequada e vista agradavel.

0 PEDESTRE IDOSO

0 avango da urbanizacao nas ultimas décadas foi acompanhado pelo desenvolvimento da
medicina e da industria farmacéutica. Esses fatores, somados a uma crescente preocupacao
com um estilo de vida mais saudavel, contribuiram de forma significativa para o aumento da ex-
pectativa de vida no mundo todo.

Segundo a OMS¥, a populacéo idosa abrange o grupo de individuos acima de 60 anos. De 2015
a 2050, a participacao de pessoas com mais de 60 anos no total da populacao mundial passara
de 12 para 22%, ou seja, praticamente dobrara, totalizando cerca de 2,1 hilhdes de individuos®.
No Brasil, segundo projecdes do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica*®, a populacao bra-
sileira acima de 60 anos ja corresponde a cerca de 15% da populacao brasileira, em 2021. Em
2050, dois tergos da populagao idosa estarao presentes em paises em desenvolvimento®, de-
monstrando, dessa forma, a necessidade de enfrentar importantes desafios para promover con-
dicoes sociais e de saude adequadas e suficientes a todos. Torna-se essencial, portanto, pensar
em solugoes possiveis para tornar as cidades mais amigaveis aos idosos.

A ONU declarou o periodo de 2021a 2030 como a “Década do Envelhecimento Saudavel”, vi-
sando catalisar colaboracdes nacionais e internacionais de governaos, sociedade civil, pesquisa-
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dores e diversos profissionais para promover acoes de melhoria das condicoes de vida dos ido-
sos. Dentre elas, situam-se os esforgos para o desenvolvimento de comunidades gque motivem
as habilidades dos idosos".

0 Estatuto do Idoso - lei federal n? 10.741/03 - estabeleceu diretrizes e instrumentos para
garantir aos idosos brasileiros o direito a vida, saude, alimentacao, educacao, cultura, esporte,
lazer, trabalho, cidadania, liberdade, dignidade, respeito e convivéncia familiar e comunitaria®,
trazendo, portanto, uma série de implicagoes para a adequacao do planejamento e gestao urba-
nos, visando a atender a essas necessidades de forma satisfatoria.

A mobilidade e a independéncia sao prioridades para idosos, abrangendo ndo apenas as ati-
vidades de circulacado e deslocamento, mas também as habilidades de conexdo e acesso comu-
nitario, sendo, portanto, fundamental configurar ambientes urbanos que promovam essas con-
dicoes essenciais™®®,

Rosenberg et a/¥ identificou fatores do ambiente urbano que afetam negativamente a ca-
minhabilidade de idosos com alguma deficiéncia de mobilidade, dentre os quais, destacam-se: a
percepcao de que, enquanto pedestres, ndo sao vistos adequadamente pelos motoristas e es-
tes ndo empregam a atencao necessaria na conducao de veiculos; o trafego em alta velocidade;
o tipo inadequado e a baixa qualidade das superficies das calgadas, e mesmo a falta de calcada;
a chuva, o calor e exposicao ao sol; declividades altas; e escadas externas como barreiras para
caminhar. Além disso, as travessias viarias sao eventos considerados estressantes, com tempo
semafarico curto e sensacao de maior risco de gueda. Dentre possiveis facilitadores da cami-
nhada, 0 estudo mostrou a necessidade de calcadas largas e lisas, rampas, corrimaos em esca-
das e lugares para descansar e se abrigar, além da sensacao de seguranga contra o crime.
Haselwandter et a/*°, por sua vez, destacam a importancia da qualidade das calgadas e o incre-
mento dos tempos de travessia viaria como medidas especialmente relevantes.

Diversidade da populacao idosa

Vale ressaltar que nao se pode generalizar a condigdo do idoso, pois a populacdo a partir des-
ta faixa etaria pode apresentar diversas caracteristicas distintas, sendo a capacidade funcional
influenciada por diversos fatores, como idade, sexo, questdes socioecondmicas, entre outros?.
Do ponto de vista da saude, os autores classificam o perfil do idoso brasileiro em trés catego-
rias, adotadas nesta cartilha:
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* |dosos saudaveis: nao apresentam qualquer tipo de incapacidade funcional em relagado a
populacao em geral, sao considerados independentes em sua mobilidade fisica e ativida-
des de vida diaria. Integrantes desse grupo apresentam maior probabilidade de ter menos
de /0 anos de idade;

* |dosos com incapacidade funcional leve: possuem baixa dificuldade na realizacao das ati-
vidades diarias e caminhar mais de 100 metros, mas tém maior dificuldade de correr, su-
bir ladeiras e escadas. Integrantes desse grupo apresentam maior probabilidade de ter
idade entre /0 e 79 anos;

* |dosos com incapacidade funcional grave: tém grande dificuldade ou incapacidade de rea-
lizar atividades diarias ou caminhar mais de 1quildmetro, subir ladeiras e escadas, e mes-
mo dificuldade média de caminhar cerca de 100 metros. Os individuos deste grupo apre-
sentam maior probabilidade de ter mais de 80 anos de idade.

th A4

Idosos Idosos com
saudaveis incapacidade
funcional leve

Idosos com
incapacidade
funcional grave

Figura4 Os trés perfis dos idosos: saudaveis, com incapacidade funcional leve e incapacidade funcional grave.

Quedas

0 Relatorio Glohal da OMS sobre Prevencéo de Quedas na Velhice® indicou que, em média,
cerca de 28 a 35% das pessoas com mais de 65 anos de idade sofrem quedas anualmente, con-
siderando ocorréncias em ambientes internos e espacos publicos. No caso de pessoas com mais
de 70 anos, esse numero sobe para 32 a 42%. Além disso, as quedas geraram 40% das mortes
em idosos feridos. Os fatores de risco de queda podem ser de origem biologica, comportamen-
tal, socioecondmica e ambiental. Dentre os fatores ambientais, sao enfatizados alguns aspectos
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problematicos que podem estar presentes em espacos publicos, como: pavimentos escorrega-
dios, calgadas muito inclinadas ou irregulares, iluminacao insuficiente e possiveis barreiras es-
paciais dos edificios.

Acidentes de transito

De modo geral, idosos sdo feridos com mais frequéncia no transito em comparagao com ou-
tros usuarios das vias. I1sso ocorre, principalmente, porque a populacao idosa apresenta maiores
fragilidades fisicas e uma gueda ou colisdo acaba resultando em consequéncias mais sérias. Por
esse motivo, existe o risco de gque o numero de feridos no transito aumente com o envelheci-
mento populacional®,

Em 2016, a taxa de obitos por acidente de transito no Brasil foi, em média, de 18,12 mortes
para cada 100 mil habitantes. A mesma taxa analisada somente para a populacao idosa foi de
24,60 obitos para cada 100 mil hahitantes. Ou seja, a taxa de 6bitos por atropelamentos em ido-
sos & 35% maior do que para a populacao geral, indicando como a populacao idosa esta mais
suscetivel a acidentes no transito®. Esses valores variam bastante, podendo ser, inclusive, bas-
tante superiores, dependendo do estado ou municipio brasileiro. No municipio de Sao Paulo, em
2019, 45% dos acidentes fatais de transito foram de pedestres. Deste total, 40% dos obitos fo-
ram de pessoas com 60 anos ou mais®,

DESENHO URBANO PARA A CAMINHABILIDADE DE IDOS0S

Um ambiente urbano inclusivo é aguele que € reconhecido por ser acessivel a todos o0s gru-
pos. Para isso, 0s pedestres idosos necessitam de infraestrutura e servigos que lhes oferecam
apoio, de modo a compensar as alteracoes fisicas decorrentes do envelhecimento. Essa neces-
sidade foi indicada como um dos trés direcionamentos principais do Plano Internacional de Agéo
de Madri, de 2002, com aprovagao da OMS®,

Um projeto urbano de via publica inadequado, ainda que por centimetros ou poucos graus,
pode tornar 0 ambiente inacessivel as populagdes mais sensiveis. Portanto, um projeto de qua-
lidade deve compreender as necessidades e as vulnerabilidades de todos os publicos, para que
assim seja construida uma cidade inclusiva.

Nao é incomum idosos com mabilidade reduzida apresentarem dificuldades para andar pe-
las calcadas, com frequéncia colocando a vida em risco para desviar de obstaculos. 0s regula-
mentos de caminhabilidade podem direcionar o desenho da cidade para a implementacao de
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Figurab (A) Calcadas com presenca de muitos degraus dificultam ou até impossibilitam o deslocamento do pedestre
idoso, aumentando riscos de quedas. (B) Calcadas que oferecem corrimaos para auxiliar no deslocamento de pessoas com
mobilidade reduzida também amparam os idosos na superacao de desniveis
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Figura 6 |doso fazendo compras no bairro. As vivéncias cotidianas devem ser consideradas para a realizacao de um bom
desenho urbano

uma rede de infraestrutura basica melhor para a mohilidade a pé, que abranja o sistema de es-
pacos publicos utilizados por pedestres, como calgcadas, espacos de parada para descanso e/ou
convivéncia, vias exclusivas para pedestres, faixas de pedestres, travessias elevadas, passa-
gens subterraneas, passarelas, vielas e escadarias, todos equipados com sistemas essenciais
de apoio e qualificacao da mobhilidade, como sinalizacao viaria, guias de balizamento e pisos ta-
teis, além do mobiliario urbano, arborizacao urbana, iluminacao publica e saneamento basico.

0 desenho urbano trata do “conjunto de sistemas fisico-espaciais e sistemas de atividades
que interagem com a populacao através de suas vivéncias, percepgoes e agoes cotidianas'?,
sendo um processo criativo, colaborativo e interdisciplinar para configurar espacos urbanos e
criar lugares qualificados®. 0 tracado urbano e a percepgao ambiental sdo elementos que se ar-
ticulam no desenho urbano”®.

0 desenho urbano amigavel aos idosos, e que propicie sua caminhada em condicoes ade-
guadas, considerara critérios, estratégias e parametros gue incluam as especificidades dessa
populacao, no que tange a sua diversidade e vulnerabilidades, mas também seus potenciais de
participacdo e vivéncia urbana.
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Nesta secao, serdo abordadas as principais estratégias e parametros de desenho urbano
para promover melhores condigoes para a caminhabilidade dos idosos por meio de vivéncias in-
dividuais e coletivas mais ativas, seguras e saudaveis para essa populacao, e extensivas a toda
a comunidade.

Desniveis, a falta de rampas e pisos tateis, pouca sinalizacao, arvores prejudicando a estru-
tura do calcamento, pisos escorregadios e buracos nas calgadas sao as falhas mais encontra-
das - e que podem ocasionar diversos acidentes, fatais e nao fatais. Dentre eles, estao o tropeco
em desniveis e a queda de idosos deficientes visuais ou com baixa visao, bem como o atropela-
mento de idosos cadeirantes, que adentram as areas viarias destinadas ao trafego veicular ao
terem de desviar de obstaculos na calgada ou devido a auséncia de rampas apropriadas para a
sua circulacao.

Para que a cidade seja convidativa aos idosos, atendendo as necessidades de cada um dos
perfis, € necessario olhar para diversos elementos que compdem o espaco urbano, consideran-
do aspectos de seguranca, conforto e saude.

Figura7 Idosos tentam desviar de
arvore de grande porte em calgada
estreita malconservada e
desnivelada, sob risco de
atropelamento e queda.
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Figura8 Elementos que compoem
0 espaco urbano e condicionam a
~ caminhabilidade de idosos.

Esses elementos foram organizados em quatro categorias principais, indicadas na Figura 8
e detalhadas nos topicos subsequentes desta cartilha, abrangendo:

e |nfraestrutura e Projeto:
o Geometria das calgadas
o Pavimentacao

e Amenidades e Vegetacao:
o Mobiliario urbano
o Arborizacao urbana

e Travessia e Seguranca:
o Travessias viarias
o Sinalizacdo viaria
o [luminagao publica

I * UJso e ocupacao do solo.
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1.1 Geometria das calgadas

A qualidade das calgcadas & um dos principais fatores condicionantes da caminhabilidade, sen-
do necessaria uma geometria que permita a circulacao de pedestres com conforto e seguranca.

111 Dimensoes da calcada

A calcada com dimensdes adequadas é elemento basico para permitir e incentivar a cami-
nhada de todos os perfis de idosos. Para isso, 0 seu dimensionamento deve prever maltiplas fun-
cionalidades, incluindo:

» Uma faixa livre garantida para circulacao de pedestres, independentemente de condicao
fisica, idade e género;

» Uma faixa de servigo e/ou estar, ocupada por canteiras, arvores, sistemas de microdre-
nagem, postes para iluminacao publica e/ou distribuicao de energia elétrica e comunica-
cOes, mohiliario urbano, sinalizacao, dentre outros. Essa faixa funciona ainda como um es-
paco de protecao para os pedestres situados na faixa livre, em relacao ao leito carrogavel
dos veiculos;

» Uma faixa de acesso ou transicdo, que constitui o espaco junto as fachadas e testadas
das edificacoes, por onde os edificios sao acessados ou estabelecimentos comerciais po-
dem dispor mabiliarios, mediante autorizacao do poder publico municipal.

Entretanto, na maioria das vezes, a execucao das calgadas fica sob responsabilidade do pro-
prietario do imovel e as intervencoes que nelas ocorrem, por iniciativa da esfera publica, sao
compartilhadas por diversos agentes, inclusive secretarias e instancias governamentais diferen-
tes, dificultando o alcance da qualidade necessaria para uma boa caminhada. Em escala nacio-
nal, ndo ha referencial regulatdrio ou normativo focado em calgadas, de modo que as informa-
coes ficam dispersas, o que também dificulta a aplicagao de melharias vidrias®.

A seguir, serao apresentadas as principais recomendacoes para cada uma dessas faixas.
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faixa
‘\ de servico

faixa .

ns

> de acesso )i

faixa livre

Figura9 Segmentacao das faixas de
uma calcada: faixa livre de circulacao,
faixa de servico e faixa de acesso.

Faixa livre da calcada

A faixa livre o trecho por onde as pessoas circulam, nao podendo ter nenhum obstaculo
em toda a sua extensao.

F comum que a populagdo idosa enfrente problemas de mobilidade, principalmente devido
ao enrijecimento das articulagoes e reducao da massa muscular, e por esses motivos acabam
necessitando de instrumentos que auxiliem na sua locomogao, como bengalas, muletas, anda-
dores e até cadeiras de rodas®.

De acordo com a NBR 90508 um pedestre que utilize esses instrumentos de apoio pode ocu-
par uma largura de até 1,20 metro. Contudo, a largura minima necessaria pode variar de acordo
com o perfil do pedestre local, a classificacdo da via e 0 uso do solo do entorno.

Quanto ao perfil do pedestre, na definicao da largura da faixa livre, € necessario caracteri-
zar, localmente, o fluxo de pedestres representativo. 0 quadro 1 mostra exemplos de composi-
coes de grupos de pedestres e as respectivas dimensoes da faixa livre.

Verificando as dimensoes das faixas livres do quadro 1, 0 mais confortavel seria que tives-
sem pelo menos 2,50 metros de largura, para permitir a circulacao simultanea de dois idosos
com mobhilidade reduzida e uma pessoa caminhando no contrafluxo, assim como todas as ou-
tras composicoes apresentadas.

1INFRAESTRUTURA E PROJETO 26



Faixa Livre Grupos e quantidades de pedestres atendidos de acordo com a largura da
da Calgada faixa livre
Atende o fluxo de apenas um idoso saudavel, ou um idoso utilizando bengala, andador ou cadeiras de rodas
DR o P
1,20 metro ﬂ E I‘\',,I
1,20m 1,20m 1,20m 1,20m
Atende o fluxo de um idoso saudavel com acompanhante ou um idoso saudavel e uma pessoa no contrafluxo
® O [ )
1,40 metro M
1,40 m 140m
Atende o fluxo de um idoso utilizando bengala ou andador com acompanhante ou pessoa no contrafluxo, ou
casal de idosos com bengala
o ® e @ @ o P W
1,55 metro ﬂ mi a :n: "’E a Sl
1,55m 1,55m 1,55m 1,55m
Atende o fluxo de dois idosos com uso de andador ou cadeiras de rodas
@ @
1,70 metro m m

IMI IMI

1,70m 1,70m

2,50 metros

Atende um idoso com uso de bengala ou andador com acompanhante e uma pessoa no contrafluxo, ou
dois idosos com bengala, andador ou cadeira de rodas e uma pessoa no contrafluxo

bbb

2,50 m 250 m 2,50m 2,50m 2,50 m

Quadre 1 Exemplos de grupos de pedestres e as respectivas larguras ocupadas na faixa livre das calgadas.
Fonte: Adaptado de Associacao Brasileira de Normas Técnicas®. lcones criados por Freepik do Flaticon.

Entretanto, a largura minima da faixa livre das calgadas indicada na maioria das referéncias
bibliograficas nacionais & de 1,20 metro®%®5'. Segundo a National Association of City Transporta-
tion Officials®, & recomendada uma faixa livre de circulagéo de, no minimo, 1,80 metro. Algumas
outras referéncias também adotam 1,50 metro como faixa livre minima®"®,
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Nesta cartilha, considera-se que calcadas com faixa livre de 1,40 metro de largura atendem
as condicoes minimas de conforto e seguranca para a mobilidade da populacao idosa. Cabe a ad-
ministracdo publica avaliar a necessidade de adotar determinada faixa minima de acordo com
cada area urbana.

Além das especificagoes de largura, a NBR 90508 estabelece que a faixa livre de circulacao
na calcada deve:

* Terinclinagao transversal constante e nao superior a 3%;
* Possuir uma altura livre de interferéncias de pelo menos 2,10 metros.

Figura10 Pardmetros definidores da
faixa de servico, faixa livre e faixa de
acesso das calcadas.

e ' * Alargura minima de 1,20 m da faixa
M ! L livre é estabelecida na NBR 90508,
_ M ! e, mas recomenda-se que sua definicao
faixa J faixa li < faixa ke . . L
de servigo . AiZa S « de acesso : seja feita com base na andlise dos
' e grupos de pedestres indicados no

>0,70m / 2 1,20m(*) 2 >045m )
: Quadro 1desta cartilha.

Faixa de servico e/ou estar

A faixa de servico esta localizada entre o meio-fio e a faixa livre, sendo destinada a acomo-
dar o mobiliario urbano, as redes de servigos urbanos, arvores, canteiros vegetados e a sinaliza-
cao de transito, e nao deve afetar a faixa livre de circulacao. 0s rebaixamentos para acesso de
veiculos devem ser feitos na faixa de servigo, que nao podem interferir no nivelamento trans-
versal da faixa livre. Segqundo a NBR 90508, a faixa de servigo deve ter uma largura minima de
0,70 metro.

Faixa de acesso aos imoveis
A faixa de acesso, ou de transicao, esta localizada entre os imaveis e a faixa livre e pode abri-
gar espacos de permanéncia de pedestres e vegetacao, acomodando também rampas, toldos e
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propagandas, sem comprometer 0 acesso aos imoveis. Segundo o World Resources Institute Bra-
sil®, é recomendado considerar uma largura minima de 0,45 metro apenas para garantir uma
distancia entre a faixa livre de circulacao de pedestre e 0 acesso aos lotes.

Interferéncia de obras na via publica

Na ocorréncia de obras na via publica, ou que interfiram no uso desta, & necessario pro-
ver orientacdo adequada tanto para motoristas quanto pedestres, instruindo-os sobre qual o
percurso seguro. A realizacdo de obras que interfiram na via publica, sem a devida adequa-
cao do espaco viario para sua utilizacao durante o periodo de execugao, acarreta em riscos
de acidentes, sobretudo para os pedestres, e dentre estes, em especial agueles mais fragili-
zados, como 0s idosos.

Figura11 0Obra na calcada sem
alternativas para o deslocamento
seguro do pedestre, fazendo com
que este caminhe ao longo do leito
viario, sem protecao e segregacao,
aumentando riscos de
atropelamentos.

Para os pedestres, a area de circulacao na calcada, ou no leito carrogavel, deve ser de-
marcada e protegida por faixas de isolamento ou tapumes, respeitando a largura da faixa de
circulagdo minima adotada na via® - que nao deve ser inferior a largura de 1,40 metro se ado-
tados os parametros indicados nesta cartilha.

As valas abertas para intervengoes nas redes subterraneas devem ter seu entorno pro-
tegido por grades ou tapumes, com sinalizacao adequada, para que essas barreiras sejam
percebidas tanto de dia quanto de noite, evitando acidentes. E também de extrema impor-
tancia que a parte livre do passeio seja conservada sem detritos, lama ou agua, pois podem
ocasionar perda de atrito entre a pessoa e o piso, provocando quedas®’.
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A obstrugao maxima permitida no passeio € a metade da sua largura. Contudo, deve-se
respeitar uma faixa livre minima de circulagao, considerando a largura minima de 1,40 metro,
se adotada a recomendacao desta cartilha, pelo prazo maximo de 90 dias corridos. Caso a
obra tenha causado modificagoes nas condigoes originais da calgada, um revestimento de
carater provisorio deve ser providenciado para que recubra a parte que permanecera livre
para transigao, mantendo a regularidade do nivelamento e rugosidade adequada’.

Caso a area necessaria para realizar a obra ndo permita que uma largura minima seja
mantida para os pedestres, o fluxo deve ser redirecionado para o leito viario, que devera es-
tar protegido por tapumes e com sinalizadores. Também devem ser instaladas rampas provi-
sorias, com inclinagdo maxima (i) de 10%, e largura minima de circulagao®.

Figura 12 Adequacao do espaco

lote lote o \ ~ 2
viario para circulacao temporaria
5 - . calgada de pedestres no leito carrogavel,
= durante a execucao de obras na
~—~ quia calcada.
A Fonte: Adaptada de Associagao
’ AL Brasileira de Normas Técnicas®.
" i A T—— feito carrogavel | * A largura minima de 1,20 m da
rotegdo i<10% faixa livre ¢é estabelecida na NBR

90508, mas recomenda-se que sua
definicao seja feita com base na
analise dos grupos de pedestres
indicados no Quadro 1desta cartilha.

1.1.2 Calcada em trechos viarios inclinados

ldealmente, a inclinacao longitudinal das calgadas deve ser inferior a 5%. Em trechos com
declividade acentuada, é recomendada a construcao de areas de repouso niveladas, permitindo
gue 0s idosos que percorram o trajeto tenham espacos para repousarem enguanto sobem a la-
deira. Esses patamares devem ser implantados a cada 50 metros, em trechos com inclinacao de
até 3%, e a cada 30 metros, em trechos com inclinagao de 3 a 5%*.

Tendo em vista idosos com mobilidade reduzida que necessitam do uso de cadeiras de ro-
das, & recomendado que essas areas de repouso possam garantir um espaco suficiente para ma-
nobra de cadeira de rodas nas calgadas. Segundo a NBR 90508, deve ser considerada uma area
de 1,90 metro de comprimento e 1,50 metro de largura para manobra.
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Figura13 Fotografias de calgadas opostas, localizadas na mesma rua. Naimagem A, a calgada tem degraus que
dificultam a caminhada. Na imagem B, a calcada foi nivelada em rampas para compatibilizar inclinagoes longitudinais
e transversais.

I | i

ikl o | [
r‘l.ll'l'l, J ", T [

Figura14 Exemplo de tratamento de
calgada com pavimento nivelado e
presenca de corrimao para auxiliar
No apoio.
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Além disso, em certas situacoes em que existe uma declividade acentuada em um trecho
curto de calcada, pode ser analisada a possibilidade de implantacao de corrimao. Em situacoes
topograficas atipicas, a inclinacao das faixas de servico e de acesso podem chegar ao maximo
de 8,33% (1:12)%°,

Escadas

Em areas com elevados desniveis topograficos, muitas vezes é necessaria a criacao de
escadarias para aumentar a conexao viaria, permitindo o cruzamento no interior da quadra e
reduzindo a distancia dos deslocamentos. As escadarias sdo elementos que atendem aos ido-
s0s saudaveis e a populacao em geral.

Entretanto, escadas mal projetadas, com degraus irregulares, superficies escorregadias,
corrimaos descontinuos, iluminacgao deficiente ou insuficiente etc., oferecem um alto risco
de quedas, o que para a populagdo idosa pode resultar em ferimentos graves®.

Figura15 Escada sem corrimao e com degraus
irregulares, gue dificultam a descida/subida dos
pedestres em seguranca.

De acordo com a NBR 90508, as escadas devem seguir os seguintes dimensionamentos:

* Pisos (pJ: 0,28 metro = p =< 0,32 metro;
* Espelhos (e]: 0,16 metro < e = 0,18 metro;
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* (0,63 metro = p + 2e = 0,65 metro;

 Ainclinacao transversal dos degraus nao pode exceder 1%, em escadas internas, e 2%
em escadas externas;

* As escadas devem ter, no minimo, um patamar a cada 3,20 metros de desnivel.

A presenca de patamares melhora o conforto dos pedestres, sobretudo da populacao ido-
sa, que pode utilizar essa area como zona de repouso antes de prosseguir 0 percurso. A de-
pender da largura e do comprimento da escada, alguns patamares podem possuir bancos de
descanso”.

Figura16 Exemplo de escada
adequada para acesso a estacao de
transporte coletivo, com presenca
de patamares, corrimaos e
dimensoes adequadas dos degraus.

Muitos acessos a estacoes de transportes de massa possuem escadas, principalmente
em estacoes de trem. Esses acessos também devem respeitar os dimensionamentos deter-
minados pela NBR 90508, para garantir a acessibilidade dos idosos saudaveis e da populagao
em geral. Entretanto, € recomendado gue esses locais possuam também acesso por eleva-
dores e escadas rolantes, para propiciar atendimento mais adequado a idosos com incapaci-
dade funcional leve ou grave”.
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Protecao fisica contra quedas ocasionadas por desniveis

Caso as margens da calgada possuam desniveis de até 60 centimetros nas regioes lin-
deiras, muretas de 15 centimetros devem ser executadas para seguranca dos pedestres. Se
o desnivel for superior a 60 centimetros, o trecho de calgada com desnivel lateral deve ser
protegido por guarda-corpo®.

mureta (= 175cm)

” talude

| | L.
\ [ < 60cm

lote calcada leito carrogavel calcada

guarda-corpo (= 110cm)

? |

lote calgada leito carrogdvel calcada talude > 60cm

Figura17 Esguemailustrativo de protecao fisica em calcadas com margens em desnivel.

1.1.3 Espaco para o pedestre em vias estreitas

Em ruas muito estreitas, em que nao for viavel oferecer calcadas confortaveis em ambos os
lados da via, duas intervencoes sao possiveis: permitir que pelo menos um dos lados apresente
uma calcada confortavel ou transformar a via em uma rua compartilhada.

Segundo o Manual de Desenho Urbano e Obras Vidrias da Prefeitura de Sao Paulo®, para a
transformacao de ruas em espacos compartilhados sao necessarios alguns cuidados:
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Figura18 Exemploilustrativo de transformacao de ruas estreitas (A) em ruas compartilhadas (B) que priorizem o
deslocamento dos pedestres em seguranca, oferecendo espacos de convivéncia ao longo da rua.

* Implementar elementos moderadores de trafego, como vasos de plantas, balizadores e
pavimentos com cores diferenciadas, estabelecendo que a velocidade maxima dos veicu-
los seja de 15 km/h;

» Adequar 0 pavimento para que seja unico, continuo e regular, com superficie resistente e
antiderrapante, garantindo a circulacao dos idosos com seguranca, inclusive dagueles com
incapacidade funcional leve ou grave. E indicado que o pavimento tenha uma inclinagao
transversal (i) de 3% para permitir o caimento da dgua pluvial, sendo, portanto, necessa-
ria a revisao do sistema de microdrenagem da via;

Implantar sinalizacdo horizontal e vertical, indicando que se trata de um trecho de via com-
partilhada;

Estimular atividades na rua, tais como lugares para se sentar, interagir com os vizinhos e
fazer compras;

Manter espaco suficiente para veiculos emergenciais entrarem na rua compartilhada: va-
riando de 4 a 5,5 metros de largura, garante condicoes para a passagem do veiculo;
Avaliar se nos horarios de maior fluxo de pedestres seria necessario regular ou controlar
a circulacao de veiculos motorizados, principalmente em ruas comerciais com elevado flu-
X0 de pedestres no horario comercial;

Prever locais adequados para: pontos de coleta de lixo, espacos para carga e descarga,
embargue ou desembarque.
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1.2 Pavimentacao

0 pavimento ndo é formado apenas pelo material superficial, por onde se caminha, mas por
diversas camadas, incluindo subleito, sub-base, base e revestimento. Este Ultimo é a parte mais
externa, que fica em contato com pedestres e veiculos. As camadas inferiores sao os alicerces
da estrutura do pavimento, que influenciam diretamente na sua durahilidade®. De acordo com
o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes®, as camadas do pavimento sdo com-
postas pelos seguintes materiais:

» Subleito: feito de solo compactado, podendo ser natural ou de empréstimo, 0 solo nao pode
Ser expansivo na presenca de agua, pois € nessa camada que sera posicionada a rede de
drenagem;

 Sub-base e base: sub-base ¢ uma camada de material granular com elevada granulome-
tria, para garantir maior imbricamento. A base também é composta por um material gra-
nular. As telas de aco, quando usadas, sdo colocadas na camada da base;

 Revestimento: pode ser feito com diversos materiais, como o concreto moldado in /oco,
concreto permeavel, blocos intertravados, ladrilhos hidraulicos, placas de concreto pré-
-fabricadas e outros.

REVESTIMENTO
BASE

A

SUB-BASE

SUBLEITO

Figura19 Esquema ilustrativo das camadas de um pavimento composto por: subleito, sub-base, base e revestimento.

A qualidade do pavimento nos espacos utilizados pelos pedestres € um dos fatores essenciais
para uma caminhada segura e confortavel. Além disso, a populacéo idosa com incapacidade fun-
cional leve ou grave sofre maiores riscos de acidentes, devido a presenca de buracos e a baixa ru-
gosidade do material utilizado no revestimento, 0 que pode ocasionar maior risco de quedas.
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1.2.1 Materiais dos pavimentos das calgadas

Segundo a NBR 90508, o revestimento de pavimentos deve ter superficie regular, firme, es-
tavel e antiderrapante, principalmente quando molhado. Além disso, é recomendado evitar pisos
gue deem a impressao de tridimensionalidade, para ndo gerar maior confusao sensorial.

Os materiais de cada uma das camadas e seus métodos executivos variam de acordo com
as caracteristicas de cada projeto e condicoes preexistentes. Por isso, recomenda-se que a pro-

Figura 20 Pavimento com acabamento inadequado,
revestimentos diferentes e desnivelados na mesma
calcada.

dudd

Hu

‘. el ]

v

Placas de concreto Ladrilhos hidraulicos Concreto moldado in loco Blocos intertravados

Figura 21 Exemplos de tipos de revestimentos indicados para calgadas: placas de concreto, ladrilhos hidraulicos, concreto
moldado in /oco e blocos intertravados.
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posta de execucao seja formulada de acordo com as caracteristicas da area de intervencao, ava-
liando-se o solo local para compor a especificacao da camada de subleito, estabelecendo se ha-
vera necessidade de empréstimo ou combinagao com outros materiais. 0s revestimentos mais
apropriados também devem ser definidos segundo aspectos de durabilidade, rugosidade, trepi-
dacao e manutencao.

No quadro 2 estdo destacados os principais tipos de revestimento utilizados em calgadas e
as caracteristicas que devem ser observadas na escolha do revestimento a ser aplicado.

(uadro 2 Principais tipos e caracteristicas de revestimentos aplicaveis a calcadas.

Tipo de Manutencdo Trepidacao Durabilidade Rugosidade Observacoes

revestimento

Concreto Morosa Baixa Possui elevada resisténcia quando  Adequada quando  Manutencéo dificultada devido a

moldado in executado da maneira correta e, o concreto é necessidade de intervencao em

loco consequentemente, maior desempenado ou  todo o trecho de calcada, exigindo
durabilidade. Recomenda-se um “vassourado” demolicao e reconstrucao do
concreto com resisténcia minima pavimento, permanecendo a calcada
de 20 MPa interditada durante o processo de

cura do concreto.

E recomendada uma camada de

7 cm para trechos com circulacao
apenas de pedestres. Para trechos
com passagem de veiculos,
recomenda-se 12a 15 cm de

espessura

Placa de Facilitada Baixa Possui alta resisténcia devido ao Adequada Cuidado com o0 assentamento da
concreto tratamento do concreto durante placa para que nao tenha um
pré-fabricada sua producao e cura, comportamento de placa “bailarina”,

proporcionando maior durabilidade guando um dos lados ergue no

ao pavimento. Utilizar modulos momento em que o pedestre pisa.

nao superiores a 1 metro, com Permite rapida execugao: em 24

resisténcia a flexdo minima de horas o pavimento esté livre para

3,5 MPa e a compressao de 35 MPa, circulacao

assentado em cima de material

granular ou argamassa
Placa de Facilitada Baixa Média durabilidade: com o tempo, 0 Adequada Permite a infiltragao da agua,
concreto concreto precisara de manutencao reduzindo o surgimento de pocas
permeavel devido a concentracao de sujeira, na calgada.

perdendo a sua capacidade Cuidado com o0 assentamento da

drenante placa para gue nao tenha um

comportamento de placa “bailarina”,
guando um dos lados ergue no
momento em que o pedestre pisa

(continua)
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Ouadro 2 Principais tipos e caracteristicas de revestimentos aplicaveis a calgadas.

Tipo de Manutencao Trepidacao Durabilidade Rugosidade Observacoes

revestimento

Bloco Facilitada Baixa Possui alta resisténcia devido Adeguada Permite segregar oS espacos

intertravado ao tratamento do concreto vidrios com diferentes pavimentos,
durante sua producéao e cura, existindo hlocos de diferentes
proporcionando maior durabilidade tamanhos, formas e cores

ao pavimento.
Recomenda-se um bloco com
resisténcia de pelo menos 35 MPa

Ladrilho Facilitada Baixa Alta durabilidade, devido a alta Adequada Possuem veios que facilitam o

hidraulico resisténcia a abrasao. Recomenda- escoamento da agua da chuva,
-se um ladrilho com 2 cm de com juntas estreitas que mantém
espessura em cima de uma o conforto ao rolamento na calgada.
camada de 10 cm de concreto Manutencao e execucdo pode ser
com resisténcia de 15 a 20 MPa, feita em até 48 horas, podendo
avaliando, com base no trafego, a terminar em 24 horas se utilizada
necessidade de reforco e utilizacao uma argamassa colante
do concreto armado

Pedra Facilitada Elevada Baixa durabilidade, necessidade Adequada 0 piso apresenta maior

portuguesa de manutencoes constantes nas irregularidade. Possui facilidade
pedras que sao deslocadas de manutencao, sem bloguear o

trafego de pessoas pela calcada.
Nao recomendado para a faixa livre
de circulacao, devido as suas
caracteristicas irregulares

Pedra Facilitada Elevada Alta durabilidade Adequada Nao recomendado para a faixa
miracema livre de circulacao, devido as suas
caracteristicas irregulares

Fonte: World Resources Institute Brasil®; Prefeitura Municipal de Sao Paulo®.

Em areas de elevada declividade, é recomendada a texturizacao do revestimento no senti-
do transversal a calgada, para aumentar o atrito®.

As areas com caixas subterraneas devem ter suas tampas niveladas com a calcada, além
de possuirem superficie rugosa, sem vaos e estarem perfeitamente apoiadas na estrutura da
caixa’.

1.2.2 Rotinas de recomposi¢ao de pavimentagao

Além da escolha dos materiais adequados para compor o revestimento das calgadas e de
todos os espacos utilizados pelos pedestres, € de suma importancia estabelecer uma rotina de
manutencao eficiente do pavimento, para preservar e garantir o desempenho e a qualidade de
suas caracteristicas técnicas e funcionais.
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Com a exposicao prolongada as intempéries, as eventuais sobrecargas, as ocorréncias di-
versas gue podem causar destacamento, bem como interferéncias técnicas para acesso as re-
des subterraneas de infraestrutura, tanto as caracteristicas originais dos materiais empregados
no pavimento, como sua constituicdo fisica, acabam se perdendo, o que cria um ambiente com
alto risco de ocorréncia de acidentes, como quedas.

Piso tatil

A sinalizacao tatil de alerta é utilizada para indicar as pessoas portadoras de deficiéncia
visual 0 seu posicionamento na calcada, a existéncia de desniveis, a localizacao de travessias
de pedestre, o0 inicio e término de escadas, rampas ou degraus e a existéncia de objetos sus-
pensos®®®. Para que esse elemento ndo amplie os riscos de queda, as placas do piso tatil pre-
cisam estar alinhadas com a calcada, com superficie continua, sem pecas faltantes.

Figura 22 Revestimento com piso tatil de alerta sem
algumas pecas, gerando buracos no pavimento e
aumentando o risco de quedas.

A responsabilidade pela manutencao da calcada deve ser verificada de acordo com o esta-
belecido nas regulamentagoes municipais. Nos casos em que os proprietarios dos imoveis par-
ticulares sao responsaveis pela manutencao das calcadas que fazem divisa com suas proprie-
dades, recomenda-se que sejam divulgadas instrucoes de boas praticas de manutencao, com
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linguagem clara e objetiva sobre as caracteristicas que as calgadas devem atender, e que 0S pro-
prietarios sejam conscientizados sobre sua responsabilidade em manté-las em condicoes ade-
guadas, visando 0 bem de toda comunidade. Além disso, a implantacao de procedimentos siste-
matizados facilita a inspecao dessas calcadas, sendo aconselhavel, inclusive, disponibilizar um
canal de comunicagao para que a populagao também possa informar sobre os trechos que es-
tao inadequados, para que seja possivel notificar o proprietario para adequacao.

Janos casos em que a responsabilidade pela manutencao do trecho de calcada é do poder
publico, recomenda-se que sejam criadas rotinas de inspecao sobre as condicoes fisicas das cal-
cadas, que podem ter o seu cronograma estabelecido com base na durabilidade do material uti-
lizado e no fluxo de pedestres que circulam nos diversos trechos viarios.

As concessionarias das redes de infraestrutura devem ser responsaveis pela recomposicao
da calcada em que realizaram uma interferéncia, respeitando o padrao original do pavimento e
observando as diretivas sugeridas nesta cartilha. Recomenda-se, ainda, que a administracao pu-
blica competente aprove e monitore os cronogramas das obras, além de verificar as condicoes
locais apos sua conclusao.

Nao apenas as calgcadas, mas todos 0s elementos fisicos utilizados pelos pedestres devem
estar em bom estado de conservacao, tais como escadarias, pracas, pontos de parada de oOni-
bus, travessias viarias, dentre outros. A degradacao dessas estruturas nao so dificulta a circu-
lacao de pessoas com mobilidade reduzida por esses trechos, como também as coloca em ris-
co de sofrerem acidentes por quedas. Dessa forma, também é necessario contemplar esses
elementos em programas de conservacao e restauro, e manter o acesso e a circulacao desobs-
truidos de outros componentes do meio urbano, como o0s postes e a vegetacao.
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2.1 Mobiliario urbano

Os moveis instalados nos espacos urbanos abertos constituem o mabiliario urbano e pos-
suem especificagoes quanto a suas quantidades, espacamentos e localizacoes, que devem con-
siderar a dinamica urbana local, de forma gue nao se configurem obstaculos para os pedestres,
principalmente agueles com mobilidade reduzida, como alguns idosos®.

Os principais mobiliarios utilizados sao: bancos, lixeiras, floreiras, bancas de jornal, abrigos
de ponto de parada, paraciclos, balizadores, dentre outros. As caracteristicas do mabiliario ins-
talado devem seguir os parametros de desenho universal e acessibilidade, contidos na NBR 30508,
que garantem 0 acesso e uso seguro desses equipamentos por qualguer usuario.

Para nao obstruir a circulagao de pessoas na faixa livre das calgadas, o mobiliario urbano deve
ser instalado apenas nas faixas de acesso e de servico. Qutro cuidado importante é a distancia
dos elementos em relacdo as esquinas e travessias, pois, nesses locais, € necessario preservar a
visibilidade e seguranca dos pedestres, e garantir que as travessias nao sejam obstruidas®.

§ / = faixa
X N
i,

> de servigo
e N
o ™ N

Figura23 Exemplo de disposicdo de mobhiliario urbano na faixa de servico.
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Segundo a Prefeitura Municipal de Sao Paulo®, h4 uma destinacéo especifica para cada tipo
de mobiliario e a faixa mais adequada para comporta-lo. A faixa de acesso aos lotes pode rece-
ber mobiliarios como floreiras, toldos e moveis portateis. Ja os demais elementos sdo mais apro-
priados para a faixa de servico.

As esquinas e travessias sao pontos no passeio publico gue concentram uma maior quanti-
dade de pedestres. Mohiliarios de pequeno porte, como telefones e lixeiras, devem ficar a uma
distancia minima de 5 metros do bordo da via transversal. Ja os mobiliarios grandes, como ban-
cas de jornais, devem respeitar uma distancia minima de 15 metros. Em ambos os casos, trans-
versalmente, os elementos devem estar a, no minimo, 0,50 metro de distancia da guia®®.

2.1.1 Mobiliario para descanso e recreacéo

Pela perspectiva da populacao idosa, mobiliarios que propiciem descanso, recreacao, abri-
go contra intempéries e com sanitarios e bebedouros sdo os que devem ser priorizados no pla-
nejamento e na readequacéo dos passeios puhlicos®3%67°,

Dessa forma, recomenda-se a instalacao de bancos ao longo do passeio, para que 0s idosos
possam descansar antes de retomarem a caminhada. A instalacao dos bancos deve ser feita,
prioritariamente, em locais com condigdes microclimaticas mais agradaveis®, e proxima aos
principais pontos de interesse de grupos de idosos mais fragilizados, como supermercados, far-
mécias, shopping centers, hospitais, hancos, pontos de 6nibus e espagos de convivéncia®®.

2.1.2 Pontos de parada de onibus

Os espacos destinados aos pontos de parada de 6nibus sao locais onde ha uma concentra-
cao maior de pessoas nas calgadas, o que pode resultar em gargalos na faixa livre. Recomenda-
-se que, quando a largura da calcada ndo comportar um ponto com abrigo, seja feito um avanco
da plataforma de embarque e desembargue na area do leito carrocavel. Dessa forma, evitam-se
blogueios na faixa livre da calcada e se permite a instalacao de coberturas, para protecao con-
tra intempeéries, e bancos para descanso, principalmente nas areas com maior concentracao de
residentes idosos®®. E essa medida também pode ser aplicada em configuracoes viarias em
que a parada do 6nibus ndo blogueie por completo a circulagdo no leito carrocavel.
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Ajustes na calcada para facilitar 0 acesso ao transporte publico

Muitas vezes, os idosos nao possuem flexibilidade e forca motora suficientes para subir
0s degraus para embargue nos 6nibus e deles desembarcar com seguranca, podendo sofrer
quedas. Para facilitar a entrada e a saida dos idosos dos onibus, o ideal € a inexisténcia de de-
graus entre a plataforma de embarque/desembarque, situada na calgada, e o veiculo, pro-
movendo, assim, 0s chamados “embarque/desembarque em nivel”.

Figura24 Exemplo de calcada
elevada para embarque e
desembargue em nivel com o
piso dos bnibus.

Caso essa solugao nao seja possivel, € recomendado que a altura da calgada, nos trechos
dos pontos de parada de dnibus, seja elevada até a altura do piso do 6nibus, construindo-se
rampas suaves para vencer esse desnivel entre a calgcada comum, geralmente de 0,15 metro,
e o trecho da plataforma®.

Figura25 Exemplo de calgada
elevada para embarque e
desembargue em nivel com o piso
dos onibus. A transicao das cotas
mais baixas da calcada para a mais
alta é feita com rampas suaves,
mantendo-se o pavimento continuo
e sem a presenca de degraus.
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2.2 Arborizacao urbana

A vegetacao presente nas calcadas atrai pedestres, proporciona melhora na sensacao ter-
mica e na qualidade do ar, torna o ambiente mais convidativo para a pratica de atividades ao ar
livre e aumenta a area permeével do solo, contribuindo para a gesto das aguas pluviais®®,

Ha calgadas que nao possuem largura apropriada para receberem arvores e, mesmo quan-
do tém, & necessario estudar as espécies mais adequadas para o plantio. F ideal que o canteiro
permita que as arvores possam se desenvolver plenamente sem que ocorram desconfiguracoes
no pavimento ocasionadas pelo crescimento das raizes, de modo a preservar o alinhamento
transversal e garantir a acessibilidade das pessoas idosas®.

Figura 26 Dois exemplos de arborizacdo na calgada. A esquerda [A), as arvores ndo interferem na qualidade do pavimento
da faixa livre de circulacdo de pedestres. A direita (B, as raizes das arvores estao soerguendo 0 pavimento da calgada.

As dimensdes da calgada e do canteiro para plantio de arvores e respectivos diametros dos
troncos, recomendados pelo Manual Técnico de Arbarizagdo Urbana®, seguem as medidas apre-
sentadas no quadro 3. Em qualguer situacgao, deve ser preservada a faixa livre de circulacao na
calcada.
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Ouadro 3 Especificacoes para arborizacao urbana em relacao a largura das calgadas.

Largura da calgada Largura minima Areaminima  Didmetro do tronco da arvore a 1,30 m de
do canteiro do canteiro altura - Diametro a altura do peito (DAP)

Inferiora 190 m Nao é recomendado o plantio de &rvores

190maz,09m 0,60m 0,60 m? até 0,50 m

210maz39m 0,80m 0,80 m? até 0,70 m

240ma279m 1,00 m 120 m? até 0,90 m

Superiora 2,80 m 1,40 m 2,00 m? ate 120 m

Fonte: Prefeitura Municipal de Sao Paulo®,

As espécies arboreas podem ser classificadas pelo seu porte seguindo 0s parametros apre-
sentados no quadro 4.

Ouadro 4 Classificacao de porte de espécies arboreas em relagao as suas caracteristicas

dimensionais.

Caracteristicas da espécie Porte da arvore

arborea plenamente desenvolvida Pequeno Médio Grande
Altura 4abm 6alzm >12m
Diametro 3m 5m 7m
Area da copa 7 m?2 20 m? 38 m?

Fonte: Prefeitura Municipal de Sao Paulo®: Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Florianapolis™®.

Quando o canteiro esta localizado na faixa de servico, nao € recomendado o uso de arbus-
tos, pois podem causar obstrucoes, o que prejudica a visao e percepcao de possiveis situacoes
de risco; ou espécies com espinhos, que podem machucar os pedestres®®%,

A escolha da espécie arborea para plantio deve levar em consideracao critérios como a re-
sisténcia as intempéries, a previsibilidade de manutengéo e o porte®%. As distancias minimas
entre as arvores e outros elementos da calcada devem seguir as recomendacoes do quadro 5.

Ouadro 5 Especificactes para arborizacao urbana em relacao aos demais elementos
presentes nas calcadas.

o . Porte da arvore
Distancia minima em relagéo a: o
Pequeno Médio Grande

Esquina 5m 5m 5m
Cruzamentos semafaricos 10m 10m 10m
Postes 2m 3m 3m
Placas de sinalizacdo Distancia que ndo obstrua a visao da sinalizacdo
Mobhilirios 2m 2m 3m
Guias rebaixadas 2m 2m 2m

Fonte: Prefeitura Municipal de Sao Paulo®; Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Floriandpolis™.
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3.1 Travessias viarias

As travessias viarias sao os trechos onde 0s pedestres e 0s automoveis se cruzam, razao
pela qual existe maior risco de atropelamentos, sendo essencial um desenho urbano que priori-
ze a seguranca e o conforto dos pedestres.

3.11 Guias rebaixadas

Nas travessias, as guias rebaixadas sao fundamentais para facilitar o acesso a faixa de pe-
destre dos idosos com incapacidades leves e, principalmente, graves. De acordo com a NBR 90508,
0s rebaixamentos de calgadas precisam ser feitos na direcao do fluxo da travessia de pedestres,
com inclinacao (i) constante e nao superior a 8,33% no sentido longitudinal. Esses rebaixamen-
tos precisam de uma largura minima de 1,50 metro, sem diminuir a faixa livre de circulacao.

Figura 27 Principais parametros para desenho de rampas para travessia de pedestres em esquinas viarias e em meio de
calcada.
Fonte: Adaptada de Associagéo Brasileira de Normas Técnicas®.
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Em calcadas estreitas, sem possibilidade de assegurar a faixa livre, deve ser implantada uma
extensao no meio-fio ou faixa elevada para travessia, ou ser feito um rebaixamento total da lar-
gura da calcada, com largura minima da faixa livre de circulacao e rampas laterais com inclina-
cao (i) maxima de 8,33%. Nos pontos de travessia viaria, os rebaixamentos dos dois lados da via
precisam estar, preferencialmente, alinhados entre si.

3.1.2 Extensao das calcadas nas esquinas

Segundo a Prefeitura Municipal de Sdo Paulo®', nos cruzamentos de vias locais ou coletoras,
& recomendada a extensao das calgadas nas esquinas, para reduzir a distancia de travessia e
melhorar, dessa forma, a visibilidade do idoso, diminuindo os riscos de acidentes. Além disso, em
ruas onde o estacionamento de veiculos é permitido, as esquinas expandidas facilitam a visua-
lizacao da aproximacao de veiculos pelos pedestres e auxiliam na visdo dos pedestres pelos
motoristas, além de garantir que os veiculos estacionados respeitem a distancia (d) minima de
5 metros das esquinas.

Figura28 Exemplo de esquinas
estendidas, com ampliacdo da area
de calcada e reducao da largura do
leito carrogavel, para facilitar a
travessia de pedestres.

A geometria das calgadas nas esquinas estendidas varia de acordo com o cruzamento e o
tipo de trafego existente no trecho em questao. Por exemplo, quando circulam apenas carros na
via, a esquina deve ter um raio (r) de 3 metros. Quando circulam énibus, é preciso um raio (r) de
6 metros. Por outro lado, quando ndo é permitida a conversao de veiculos, € recomendado que
a esquina seja perpendicular, inviahilizando a conversao®.

Apesar da guia elevada, em esquinas expandidas € necessario também atentar-se para a si-
nalizacao do espaco destinado ao pedestre, por meio da diferenciacao de cores de pavimento,
instalacao de balizadores ou construcao de espacos vegetados, facilitando sua identificacao por
parte dos motoristas dos veiculos. Essas medidas complementares sao importantes e se reco-

3 TRAVESSIA E SEGURANGA 50



menda sua implantacao logo apos a construcao dessas esquinas estendidas, para que 0os moto-
ristas que circulem na regiao se acostumem com a nova estrutura da travessia, de modo a ga-
rantir a seguranca dos pedestres inclusive nesse periodo de transicao ou adaptacao®’.

r=3m r=6m
dz5m d=5m
Esquina com vias Esquina com vias Esquina perpendicular
em que circulam somente carros em que circulam énibus quando a conversao € proibida

Figura29 Esquemas ilustrativos de parametros para extensao da calcada na esquina, conforme os tipos de veiculos
circulantes e a direcao do trafego.
Fonte: Adaptada de National Association of City Transportation Officials®.

Figura 30 Esguemailustrativo de extensao das calgcadas na esquina e de seus elementos de identificacao.
Fonte: Adaptada de National Association of City Transportation Officials®.
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3.1.3 llhas de reflgio e canteiros centrais

Em vias mais largas ou cruzamentos complexos, além das esquinas com calcadas estendi-
das, podem ser construidos canteiros centrais ou ilhas de refugio, que auxiliam na orientacao do
trafego e promovem uma travessia mais segura para os pedestres. Essas areas reduzem a dis-
tancia de travessia, demarcam um espaco para gque o idoso possa aguardar caso nao consiga
completar o trajeto e, ainda, facilitam a visualizacao dos veiculos, possibilitando que, a cada mo-
mento, 0 idoso se concentre em apenas um dos fluxos de veiculos®.

F recomendado que os canteiros centrais contenham passagem em nivel, com extremida-
des mais elevadas que protejam os pedestres na travessia®.

Figura 31 Esquema ilustrativo de travessia viaria com apoio de canteiro central, com area de parada e espera de
pedestres, em nivel com a via.
Fonte: Adaptada de National Association of City Transportation Officials®.
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3.1.4 Faixa elevada ou lombofaixa

Segundo a Prefeitura de Sao Paulo®, a faixa elevada, ou lombofaixa, consiste na nivelagao
do trecho de travessia viaria a altura da calgcada para facilitar a locomocao de pedestres, princi-
palmente dos idosos com incapacidade funcional leve ou grave. Ela é indicada para as vias com
velocidade inferior a 40 km/h, baixo volume de trafego e que ndo necessitem de semaforos®. A
faixa elevada fornece maior seguranca para 0s pedestres, pois aumenta a visibilidade dos mes-
mos na travessia, torna o trajeto mais confortavel e induz a reducao da velocidade dos veiculos.

Figura 32 Exemplo de lombofaixa
combinada a extensao das calgadas
para promover a travessia de
pedestres em nivel, sem a
necessidade de instalacao de rampas
nas esquinas. 0 estreitamento da
travessia em associacao com a
lombofaixa também objetiva reduzir a
velocidade dos veiculos que circulam
no trecho. A presenca de arbustos
baixos ao longo da calcada auxilia

na sinalizacao visual do espaco
destinado ao pedestre.

3.1.5 Cruzamentos viarios elevados

Outra forma de facilitar a travessia viaria & construir um cruzamento viario elevado, nivelan-
do o leito carrogavel a altura do passeio em todo o cruzamento. A intervencao ¢ indicada para
cruzamentos sem semaforos com intenso fluxo de pedestres e elevado nimero de acidentes,
sendo associado & implementacéo de bhaixa velocidade veicular®. Porém, nessa solugéo é preci-
so ter cuidado com as esquinas em nivel, que dificultam a identificacao pelo motorista do local
destinado aos pedestres, podendo, nas conversoes, avangar sobre este espago®. Por isso, reco-
menda-se que balizadores sejam instalados com a funcao de sinalizar e proteger os pedestres.
Além disso, podem ser incorporados pavimentos com coloracao diferenciada, para auxiliar na si-
nalizacao do espaco exclusivo dos pedestres.
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Figura 33 Esquema ilustrativo dos principais elementos constituintes dos cruzamentos viarios elevadaos, incluindo o
tratamento diferenciado e sinalizado das areas de circulagao de pedestres.
Fonte: Adaptada de Prefeitura de Sdo Paulo®'.

3.1.6 Passarelas

Quando a travessia em nivel é de dificil implementacdo, como em casos de grandes avenidas
ou linhas de transporte de massa sobre trilhos, a transposicao do leito carrogavel por pedestres
pode ser realizada através de passarelas ou passagens subterraneas. Essa solugao é principal-
mente indicada em vias arteriais que necessitam da priorizacao do trafego veicular, demandando
a segregacao dos pedestres por questao de seguranca viaria. Contudo, as passarelas aumentam
substancialmente o tempo de travessia e representam um obstaculo aos idosos com incapaci-
dade funcional leve ou grave, portanto, devem ser evitadas sempre que possivel, priorizando-se
estratégias de remodelagdo dos cruzamentos®. Além disso, caso implementadas, tém de ser
adequadamente iluminadas e limpas, além de constantemente supervisionadas, para se consti-
tuirem locais seguros, inclusive contra o crime.
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3.1.7 Resumo de estratégias aplicaveis as travessias viarias

No quadro b estdo resumidas as estratégias para melhoria das condigoes de travessia das
vias pelos pedestres, segundo a classificagao viaria. Estao indicadas como “necessaria” as inter-
vencoes que precisam ser feitas; como “recomendada” aquelas que podem trazer beneficios a
seguranca e ao conforto do pedestre; como “possivel”, aguelas que podem ser implementadas,
mas que necessitam de uma avaliacdo caso a caso; e como “Nao indicada” para as vias em que
a intervencao em questao nao € a mais apropriada.

Quadro 6 Estratégias para melhoria das travessias viarias por pedestres, de acordo com a
classificacao da via.

Estratégia Via local Via coletora Via arterial
Guias rebaixadas Necessaria Necessaria Necessaria
Extensao das calcadas nas esquinas Recomendada Recomendada Possivel
llhas de refugio e canteiros centrais Possivel Possivel Recomendada
Faixas elevadas ou lombofaixas Recomendada Possivel Possivel
Cruzamento viario elevado Recomendada Possivel Possivel
Passarelas Nao indicada Nao indicada Possivel

Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Sao Paulo®'.

Atencao para a velocidade maxima permitida na via

A permissao da circulacao de veiculos na via acima de 40 km/h é um dos principais fa-
tores que aumentam os riscos de acidentes fatais no transito®%.

A maioria dos acidentes fatais envolvendo pedestres ocorre nas vias arteriais, que apre-
sentam maior risco devido a serem vias largas, o que favorece o aumento da velocidade dos
veiculos, e com calgcadas estreitas e longas travessias, 0 que cria um ambiente de alta peri-
culosidade para um pedestre mais vulneravel, como o idoso®.

Para reduzir os riscos de acidentes de transito envolvendo pedestres em areas de uso
misto do solo e presenca de vias arteriais, indica-se: a distribuicao e o compartilhamento dos
espacos com outros modos de transporte, a reducao da largura das faixas veiculares e a cria-
cao de espacos de ciclovia e calgadas mais largas, colocando ilhas de refugio nas travessias
viarias, para reduzir a distancia de travessia, e restringindo a velocidade dos veiculos a me-
nos de 40 km/h%. Em dreas sem uso misto do solo e presenca de vias arteriais em que se fa-
vorece 0 deslocamento dos veiculos motorizados individuais, recomenda-se a completa se-
gregacao do espaco do pedestre, para reduzir os riscos de acidentes®. Para essa segregacao,
podem ser utilizados gradis ao longo da calcada e construidas passarelas acessiveis.
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3.2 Sinalizagao horizontal, vertical e semafdrica para seguranca dos
pedestres

A sinalizacao de transito e as placas orientativas, contendo informacoes dirigidas aos pe-
destres, auxiliam na transmissao de avisos e alertas sobre as condicoes de transito na via e ins-
truem sobre quais as agoes mais seguras a tomar, como a indicacao do local e tempo corretos
para se atravessar um cruzamento viario.

A falta de tais instrumentos de comunicacao pode abrir brechas para os pedestres se colo-
carem em situacgoes de risco, sobretudo se a pessoa possuir alguma restricao de mobhilidade.

Além disso, os elementos de sinalizacdo viaria nao podem ser posicionados na calgada de
modo a dificultar ou impedir a circulagao de pedestres®.

3.2.1 Faixa de pedestres
Os cruzamentos viarios devem ser adequadamente sinalizados, com a presenca de faixas
gue direcionem e priorizem os pedestres na travessia. As faixas de pedestres precisam estar lo-
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Figura 34 Esquema ilustrativo com o distanciamento maximo sugerido entre faixas de pedestres, em um sistema viario.
Fonte: Adaptada de National Association of City Transportation Officials®.
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calizadas em pontos estratégicos, que sao identificados avaliando-se o fluxo de pedestres exis-
tente e os pontos onde potencialmente poderiam ocorrer mais cruzamentos.

Além disso, segundo a National Association of City Transportation Officials®, em areas de
elevado fluxo de pedestres, principalmente daqueles com dificuldade de locomocao, sao reco-
mendadas travessias sinalizadas a cada 80 a 100 metros, para que o pedestre nao prefira atra-
vessar em locais sem faixa, correndo maiores riscos de acidentes.

3.2.2 Tempo semafdrico e semaforizagao para pedestres

0 tempo semaforico precisa considerar principalmente a velocidade de caminhada dos ido-
S0S que &, muitas vezes, inferior a velocidade de caminhada de uma pessoa com plenas condi-
coes fisicas, devido as diversas restricoes de mobhilidade.

Segundo estudos analisados por Micheletto®, a velocidade média do idoso pode variar de
0,4 a 0,98 m/s, sendo que a maioria dos tempos semaforicos das cidades considera uma velo-
cidade média de 1,2 m/s. Para a determinacao do tempo semafdrico adequado para a caminha-
da dos idosos, € ideal que se faga uma analise /n loco, com base na quantidade e composicao do
fluxo de pedestres existente, para ajustar o tempo necessario para a travessia em seguranca,
em cada cruzamento.

Além disso, em cruzamentos e acessos viarios transversais em que a visibilidade dos pedes-
tres pelos motoristas seja dificil, recomenda-se que haja um breve intervalo entre o fechamen-
to do semaforo para veiculos, de uma das vias, e a abertura do semaforo das demais, para que
0 pedestre, em travessia, tenha tempo suficiente para conclui-la em seguranca. Essa estratégia
& importante, sobretudo para o pedestre idoso, devido as condicdes mais prejudicadas de maobi-
lidade e reflexo.

Outra recomendacao para garantir mais seguranca aos idosos no cruzamento viario € que
os semaforos para pedestres indiqguem o tempo de espera e o tempo restante para a travessia,
incentivando assim o idoso a aguardar a abertura do semaforo e permitindo também que ele ava-
lie se possui tempo suficiente para iniciar sua travessia®®®,

3.2.3 Sinalizacao sonora

Como algumas das dificuldades enfrentadas pelos idosos sao a perda da acuidade visual e
a diminuicao da visao periférica e do campo visual’®, em locais de cruzamentos semaforizados
para pedestres podem ocorrer ddvidas na visualizacao dos semaforos e se o pedestre pode ou
nao atravessar. Por isso, uma solucao especialmente importante para esse grupo de pessoas
com dificuldades visuais & a implantacao de dispositivos sonoros que identifiguem, com varia-
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Figura 35 Esguema ilustrativo de semaforos para pedestres, com indicacdo de sinalizagao sonora para espera (A) e
travessia (B)

cao do som, 0 momento em que a travessia para o pedestre é permitida, e alerte quando o tem-
po de travessia estiver proximo de terminar. Essa solugao traz tamhém beneficios para toda a
populacao quanto a reducao de riscos de acidentes com pedestres nas travessias.

A lei federal n® 10.098/2000" traz uma série de critérios basicos para a promogéo da aces-
sibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Essa lei diz, em
seu capitulo lll, paragrafo unico:

Os semaforos para pedestres instalados em vias publicas de grande circulacao, ou que deem aces-
S0 aos servigos de reabilitacao, devem obrigatoriamente estar equipados com mecanismo que emita
sinal sonoro suave para orientagao do pedestre®.

Além da sinalizacao sonora da travessia, € necessaria a instalacao de sinalizadores sonoros
em portoes e cancelas, alertando o idoso que estiver circulando na calgada previamente ao cru-
zamento desta por veiculos. Por exemplo, segundo o Decreto n® 58.275, de 18 de junho de 2018,
do municipio de Sdo Paulo’?, os portdes e cancelas precisam ter sinalizadores sonoros e lumino-
s0s, acionados 15 segundos antes da movimentacao do portdo ou cancela, localizados em altu-
ra minima de 2 metros do piso.

3.2.4 Placas de orientacao

Para auxiliar na localizacao do idoso, é recomendada a instalacao de uma sinalizacao orien-
tativa com mapas que indiguem as rotas mais seguras para os pedestres, 0s principais equipa-
mentos do entorno, como pracgas, hospitais, museus, centros de convivéncia, entre outros. Essa
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sinalizacao orientativa funciona junto as demais informacoes visuais urbanas, com o objetivo de
aumentar a autoconfianca dos idosos para circular pela cidade.

INFORMAGOES

Figura 36 Esguema ilustrativo de
sinalizacao orientativa para pedestres.

Recomenda-se que esses elementos sejam instalados em locais com maior volume de pe-
destres e posicionados na altura do olhar de adultos e criancas, com textos simples e letras gran-
des®. Os icones e letras das placas devem ser chamativos e permitirem a visualizacao e leitura
pelos idosos, com certa distancia.

A iluminacao dos espacos urbanos abertos utilizados por pedestres, como 0s passeios pu-
blicos, parques, cruzamentos de ruas, passarelas, travessias, pracas e calcadoes, é essencial
para o deslocamento no periodo noturno, auxiliando na identificacao clara de obstaculos no per-
curso, como a mudanca de nivel, e aumentando a sensagao de seguranca do pedestre®®, sen-
do assim um dos condicionantes para incentivo da caminhabilidade.

Dentre os principais beneficios de uma iluminacao eficiente nos ambientes publicos, no pe-
riodo noturno, destaca-se a capacidade de despertar a percepcao do usuario acerca do meio em
que ele estd®, ou seja, sua condigdo de reconhecer elementos que possam interferir positiva ou
negativamente no uso que ele faz desses espacos. Dentre esses elementos podem existir obsta-
culos, tais como buracos, degraus, desniveis; ou recursos facilitadores, como rampas e corrimaos,
gue se tornam, portanto, visiveis aos pedestres. Além disso, ao preservar a funcionalidade do es-

3 TRAVESSIA E SEGURANGA 99



paco, a iluminacao também incentiva as atividades noturnas de lazer e comércio, incrementando
a vitalidade do ambiente®.

Segundo o Relatario Global da OMS sobre Prevencao de Quedas na Velhice®, as caracteristi-
cas dos elementos do ambiente fisico estao relacionadas as principais causas de quedas sofri-
das pela populacao idosa. A iluminacao inadequada dos amhientes publicos € um dos fatores que
aumentam significativamente o risco dessas quedas. Dessa forma, um bom sistema de ilumina-
cao publica é fundamental para o envelhecimento saudavel e seguro.

0 desenho do espaco fisico urbano influencia diretamente o comportamento das pessoas e
as dindmicas sociais que ocorreram naquele espago®. Assim, o posicionamento bem orientado
dos elementos no ambiente publico inibe agoes de agentes suspeitos em cometerem algum de-
lito"". Dessa forma, um dos principais aspectos de um ambiente seguro é a iluminacéo adequa-
da que, alinhada a outras medidas de seguranca publica, € uma estratégia utilizada para dimi-
nuir ocorréncias criminais®®’.

0 sistema de iluminacao publica deve considerar parametros espaciais e tecnologicos, con-
forme o porte da via, que devem ser compatibilizados e integrados em um projeto coerente, sen-
do os principais®®:

Tipos de luminarias;
Alturas e espacamentos das luminarias;
Caracteristicas das lampadas.

Quando hd uma ma distribuicdo da luz no ambiente e os feixes de iluminacao possuem uma
alta parcela projetada acima do eixo horizontal, sem o correto controle da dispersao da luz, ge-
rando ofuscamentos, as particulas suspensas na atmaosfera se destacam e criam a chamada po-
luicdo luminosa®. Tal caso tamhém pode ser percebido pelo resultado de um nivel de iluminancia
super ou subdimensionada®. Como consequéncias, ha prejuizos para o conforto visual dos pe-
destres, sobretudo para agueles gue possuem alguma reducao e sensibilidade na visao, e tam-
bém se diminui a sensacao de seguranga®.

As luminarias de distribuicao delimitadas e totalmente limitadas (ver p. 59] sao as mais in-
dicadas para serem utilizadas nas calgadas e em travessias, uma vez que as nao limitadas e se-
milimitadas direcionam seu feixe de luz para o céu e laterais, 0 que também resulta em poluicao
luminosa®,
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A'iluminacao também pode ser empregada para separar ou conectar espacos, direcionan-
do o foco das pessoas para os locais que devem ser evitados, orientando a circulacao no espa-
co”™. Uma estratégia importante é a iluminacéo direcionada as faixas de pedestres, que auxilia
na reducdo do nimero de acidentes, tanto por melhorar e ampliar a visao do pedestre, quanto
por torna-lo mais visivel aos motoristas. No municipio de Sao Paulo, a Companhia de Engenharia
de Trafego realizou uma pesquisa onde constatou que 90% dos pedestres e 911% dos motoris-
tas sentiam que as travessias se tornam mais seguras guando iluminadas, e uma analise de efe-
tividade revelou uma reducao de 50% no nimero de atropelamentos noturnos nas vias onde a
iluminacao na travessia foi implantada®"?249,

Postes de iluminacao direcionados para iluminar
o trajeto do pedestre na travessia e na calgada.

Exemplo de sistema de iluminacgao direcionado a
travessia de pedestres.

As luminarias podem ser classificadas pela forma de distribuicao dos seus feixes de luz
em quatro categorias, conforme a NBR 51015:
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Distribuicao totalmente limitada: ndo ha feixes de luz direcionados acima de 90° e a in-
tensidade luminosa dos feixes nao ultrapassa 10%, acima de 80°;

Distribuicao limitada: os feixes de luz direcionados acima de 90° nao ultrapassam 2,5%
de intensidade luminosa, e a intensidade luminosa dos feixes acima de 80° nao ultra-
passa 10%:

Distribuicao semilimitada: os feixes de luz direcionados acima de 90° ndo ultrapassam
H% de intensidade luminosa, e a intensidade luminosa dos feixes acima de 80° nao ul-
trapassa 20%:

Distribuicao nao limitada: os feixes de luz ndo sofrem limitacdo com relagao as suas di-
recoes.

o -

> v/

(a) Distribuigdo totalmente limitada (b) Distribuigo ilimitada

Esquemas ilustrativos de
tipos de luminarias para iluminacao
publica, conforme distribuicao dos
feixes de luz.

X X Fonte: Adaptada de National
(c) Distribuicdo semilimitada (d) Distribuigdo ndo limitada Association of City Transportation
Officials®.

Sa0 comuns 0s casos em que a iluminacao publica é direcionada exclusivamente para o tra-
fego motorizado, ndo atendendo a demanda dos espacos dedicados a outros modos de locomo-
¢ao0, como as calgadas, que acabam sendo iluminadas apenas pela projecao consequente das lu-
mindrias orientadas para o leito carrogével®.
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Diferentemente da escala veicular, onde as luminarias sao instaladas nos postes a uma al-
tura (H) que varia entre 6 e 12 metros®%, a escala utilizada para atender as necessidades dos
pedestres abrange a instalacao de luminarias em alturas menores, a fim de reduzir areas escu-
ras que limitam a visibilidade de barreiras e que aumentam a sensacao de perigo e inseguran-
ca'. Segundo a National Association of City Transportation Officials®, a altura (h) das luminarias
direcionadas a calcada varia entre 4,5 e 6 metros.

Esquema ilustrativo de
S luminarias do tipo A, com altura (h)

h | definida parailuminar os espacos do
. pedestre, e luminarias do tipo B, com
’ - | [ — altura (H] definida pala iluminar o

~——— espaco de circulacdo dos veiculos.
¥ Fonte: Adaptada de National
Association of City Transportation
Officials®.

Ja com relacao a iluminacao do leito carrogavel, em ruas estreitas, em localidades comer-
ciais, residenciais e historicas, a altura padrao de luminarias pode variar entre 6 e 8 metros. Lu-
minarias instaladas em alturas entre 8 e 12 metros sdo mais apropriadas para ruas mais largas,
em areas comerciais ou industriais, alocando um ponto em cada lado da via®®, A altura de ins-
talacao das luminarias também pode ser obtida com base na largura da via, onde se estima que
0 alcance no cone de luz, isto €, o didametro da projecao da luz emitida por uma luminaria no piso,
é diretamente proporcional a distancia da luminaria de distribuigao limitada ao piso®. A adequa-
cao da altura da luminaria as caracteristicas da via cria um ambiente favoravel tanto ao pedes-
tre quanto ao motorista, que tém uma percepgao mais nitida do espaco ao seu redor?’.

Com relacao aos espacamentos entre as lumindrias, o projeto de alocacao dos pontos de luz
deve levar em conta a abrangéncia do cone de iluminacao, evitando pontos descobertos por esse
cone e que, consequentemente, representam locais de risco de acidentes pela falta de visibili-
dade. 0 estudo da distancia adequada leva em conta diversos fatores, como as caracteristicas
relacionadas a via atendida e a lampada utilizada, que podem ser calculadas seguindo as diretri-
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2,5h=d = 3h 2,5h=d = 3h calcada

I | ¥

J& 2 5H <d < 3H Esquema ilustrativo de
e | €Spacamento de luminarias do tipo A
(pedestres) e B (veiculos), conforme

as respectivas alturas (he H) e
Y localizacao (calcada e leito carrocavel).
i s L Fonte: Adaptada de National
1 Association of City Transportation
Officials®.

zes da NBR 5101:2018 (lluminacao publica — Procedimento). Contudo, a National Association of
City Transportation Officials® recomenda que essa distancia (d) seja entre 2,5 e 3 vezes a altu-
ra da luminaria.

A temperatura de cor correlata (TCC) € uma das caracteristicas das lampadas que tem gran-
de impacto na percepcao do pedestre sobre o ambiente onde ele caminha. Ela esta relacionada
a sensacao de conforto em um determinado ambiente. Sua medida é feita em graus Kelvin e é
utilizada para classificar a cor de uma fonte luminosa?.

Portanto, a temperatura de cor das lampadas adotadas no sistema de iluminacao publica
deve seguir uma abordagem coerente com o trajeto dos pedestres.

Segundo a National Association of City Transportation Officials®, a temperatura de cor de
3.000 K (Kelvin) é a mais recomendada para os passeios publicos. A NBR 5101° recomenda ainda
gue seja evitado o uso de luz monocromatica em ambientes onde haja predominancia de ativi-
dade de pedestres. Para aumentar a atencao do motorista e destacar o local onde os pedestres
estdo realizando a travessia viaria, a NBR 51018 indica utilizar uma temperatura de cor diferente
para as lampadas usadas para iluminar a faixa de pedestres, para destacar a sua presenca.

Dentro da escala utilizada para a iluminacao publica, podem ser citadas as classificacoes
apresentadas no quadro /.
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Escalas de temperatura de cor de lampadas
encontradas nos sistemas de iluminacgao publica.

Classificagao Medida em Kelvins (K] Tonalidade aparente
Quente abaixo de 3.000 amarelada
Neutra entre 3.000 e 4.000 branca

Fria acima de 4.000 azul/violeta

Fonte: Companhia Paranaense de Energia®.

Além de atender a eficiéncia funcional, as lampadas empregadas também devem ser esco-
Ihidas pensando em sua eficiéncia energética, ou seja, de maneira a “reduzir o consumo de ener-
gia elétrica necessario a realizacao de um determinado trabalho™".

Ha diversos tipos de sistemas de iluminacao que podem ser utilizados nas vias publicas, e
algumas lampadas gue integram esses sistemas sao indicadas no quadro 8. As lampadas LED se
destacam pela tecnologia que empregam, com capacidade de iluminar mais com um menor con-
sumo energeético, e vém ocupando cada vez mais espaco dentro do setor de iluminagao, causan-
do também menos poluicao luminosa, pelo fato de sua lente direcionar e concentrar a luz no tre-
cho a ser iluminado’.

Tipos de lampadas utilizadas em sistemas de iluminacao publica.

Tecnologia Temperatura de cor (K) Eficiéncia luminosa (Im/W] Vida mediana (horas])
Vapor de mercurio 3000-4000 45-b5 9000-15000
Vapor de sddio 2000 80-150 18000-32000
Vapor metélico 3000-6000 65-90 8000-12000

Led 2700-5000 70-208 50000

Fonte: Adaptado de Guerrini®?, Sales® e Eletrobras®.

0 porte da via possui um alto impacto no tipo de iluminacdo necessaria para atender as exi-
géncias de uniformidade de luz nas calgadas. A escolha da lampada a ser utilizada deve levar em
consideracao parametros como iluminancia e fator de uniformidade, que podem ser detalhados
seguindo a NBR 51078,
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4.1 Espacos de uso frequente

A qualidade de vida esta associada a fatores que vao além da saude fisica, abrangendo tam-
bém questoes relacionadas a sadde mental e a interacdo com 0 ambiente onde se vive, influen-
ciando no processo de envelhecimento mais ativo. 0 uso e a ocupacao do solo das areas urba-
nas definem caracteristicas dos estabelecimentos e atividades econémicas e sociais ofertadas,
assim como densidade de pessoas presentes e circulantes na regiao, condicionando a vitalida-
de urbana e a atratividade das regioes.

41.1 Comércios e servicos essenciais

Os idosos com incapacidades funcionais leves ou graves, em especial, apresentam maiores
dificuldades de locomogao, deslocando-se principalmente nos arredores de suas residéncias®,
Porisso, & fundamental a diversidade de servigos e comeércios essenciais para que 0s idosos pos-
sam suprir suas principais necessidades a uma distancia curta de caminhada®. Dessa forma, re-
comenda-se incentivar o uso misto do solo.

Além disso, para incentivar a caminhada nesses deslocamentos frequentes ou cotidianos, é
aconselhavel que os empreendimentos tenham fachadas ativas, com comeércios acessiveis no
nivel da rua, o que agrega maior sensacao de segurancga nas calgcadas, ampliando a atratividade

— 3
P Bradescy

Figura 42 Pessoa caminhando para
realizacao de suas atividades diarias,
tais como ida a comercios e servigos
essenciais proximos de sua residéncia.
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para a caminhada. Segundo o Institute for Transportation and Development Policy”, em areas
com uso misto do solo, recomenda-se que 60% das faces de quadra sejam ativas.

Por sua vez, Wong et a/.# realizaram entrevistas com idosos e identificaram que eles prefe-
rem sair de casa no periodo da manha, fora dos horarios de grande circulagao de pessoas, evi-
tando multidoes e dando preferéncia a ambientes com certa tranquilidade.

Dessa forma, é sugerido um balanceamento de usos do solo a fim de proporcionar proximi-
dade suficiente entre residéncia, comeércio e servigos, mas que também garanta certa tranqui-
lidade e descongestionamento nos principais espacos de circulacao utilizados por idosos.

Comércio de rua

0 comércio de rua pode representar uma comodidade para pedestres, inclusive idosos.
A presenca do comercio ambulante também traz dinamicidade as ruas, principalmente em
segmentos de calcada onde ha empreendimentos murados ou empenas cegas, ou onde o lote
defronte est4 vazio ou desocupado®.

Figura 43 Exemplo de localizacao
do comércio de rua, sem interferir
na faixa livre de circulacao dos
pedestres.

Segundo a NBR 12255, o comércio de rua tem de ser devidamente aprovado pelo érgao
publico competente, que deve considerar variaveis como uso do solo, dimensoes do logra-
douro, bairro, volume de pessoas, horario, dentre outros, para liberar a autorizacao de insta-
lacdo e funcionamento, sempre exigindo que seja respeitada uma faixa livre minima que, se-
gundo a NBR 12255, ¢é de 2 metros de largura.
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Além disso, 0 posicionamento e as caracteristicas dos comércios de rua devem ser fis-
calizados para que ndao acabem por ser uma barreira para a circulacao fluida dos pedestres
pela calgada, limitando a faixa livre e impossibilitando a circulacao de idosos com incapaci-
dade funcional leve ou grave.

Com relacao ao posicionamento na via, 0 comeércio de rua deve estar localizado, prefe-
rencialmente, na faixa de acesso, junto aos imoveis. Contudo, caso a faixa de servico possua
uma dimensao superior a 2 metros, as bancas de comércio podem ser instaladas nesta ou-
tra drea, inclusive atuando no amartecimento entre o fluxo de pedestres e o de automéveis**.

Segundo a National Association of City Transportation Officials®, o comércio posicionado
na zona de servico deve seguir 0S seguintes parametros:

« distar 0,5 metro das bordas do meio-fio;

« distar 2 metros de mohiliarios urbanos, e de rebaixos de travessias;

* distar 1,5 metro de arvores e vasos de plantas;

» distar 2,5 metro de paradas de 6nibus, zonas de embargue ou de carga:;
» distar 3 metros de travessias de pedestres;

» distar 6 metros das entradas de edificios.

Pisos de composicao ou coloracao diferentes podem ser utilizados para indicar o limite
entre as faixas e auxiliar o comerciante a se posicionar de maneira adequada®.

F necessario que as areas que abrigam essas atividades tenham manutencdo continua
e limpeza dos residuos gerados, como restos de alimentos e embalagens de produtos, pre-
zando pelas normas de saude e mantendo 0 ambiente agradavel e saudavel.

41.2 Espacos de convivéncia e lazer

Segundo a OMS¥, o isolamento e a soliddo sdo fatores que elevam a probabilidade de os ido-
s0s experimentarem incapacidades e limitagoes fisicas, cognitivas e sensoriais, qgue aumentam
0 risco de quedas. Portanto, para um envelhecimento mais ativo e saudavel é essencial oferecer
ao idoso oportunidades de participar de atividades sociais.

Assim, além da vizinhanca tranquila e da oferta de comércios e servicos essenciais, para os
idosos é importante que se tenham espacos culturais e de lazer proximos de suas residéncias,
para gue possam manter uma vida ativa socialmente. Uma das opcdes seria o oferecimento de
espacos de convivéncia acessiveis a pe, como pracas e pargues, gque permitem o fortalecimen-
to do sentimento de comunidade, promovendo o encontro entre 0s vizinhos e possibilitando a
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realizacao de diversas atividades, como exercicios fisicos, jogos, atividades recreativas, leitura,
contemplacdo da paisagem, entre outros®.

Figura 44 A disponibilidade de
equipamentos para exercicios fisicos
de uso publico e gratuito, e acessiveis
a pé, é uma estratégia de motivacao
para melhoria da satde dos idosos.

Figura 45 Espacos de convivéncia

de acesso publico e distribuidos pelos
bairros, tais como pequenas pracas,
permitem o descanso, a contemplacao
da paisagem urbana e a convivéncia
social para agueles que caminham

na regiao.

Por outro lado, a reserva de espacos de convivéncia no entorno das residéncias nao garan-
te gue eles sejam automaticamente ocupados. O projeto desses espacos precisa ser atrativo e
possihilitar a realizacdo de diversas atividades®. Segundo Silva e Elali”® e Heemann e Santiago?'
para a construcao desses espacos sao necessarios 0s seguintes cuidados:

» Serem acessiveis aos idosos com diferentes niveis de incapacidades, pois dificuldades na
acessibilidade podem inibir a presenca desta populacao;
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» (Oferecerem atividades e formas diversas de utilizacao, como por exemplo, terem equipa-
mentos e serem locais para aulas e atividades fisicas, apresentacoes culturais, abrigarem
estabelecimentos de alimentacao e espacos para a pratica de jogos atrativos para 0s idosos;

* Possuirem lugares para sentar, com abrigo e sombreamento, permitindo que o idoso des-
canse, contemple a paisagem e socialize com os demais frequentadores;

* Possuirem banheiros limpos e bebedouros, permitindo maior tempo de permanéncia dos
idos0s nesses espacos;

* Promoverem a sensacao de seguranca, mediante iluminacao, controle de violéncia, entre
outros; e

* Possuirem uma paisagem agradavel, fornecendo estimulos estéticos como esculturas,
paisagismo, chafariz, espacos limpos e conservados, trazendo bem-estar psicoldgico.

Além disso, recomenda-se que esses espacos sejam projetados caso a caso, junto a comu-
nidade local e por meio da observacao das caracteristicas de deslocamento e questoes cultu-
rais da populacéo residente*'.

N

Figura 46 Esquema ilustrativo de espacos de convivéncia, descanso e contemplacao distribuidos nos bairros e acessiveis
ape.
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Recomendacoes para novos parcelamentos do solo

Além das estratégias elencadas anteriormente nesta cartilha, no caso de areas urbanas
a serem desenvolvidas com parcelamento do solo, recomenda-se a observacao de aspectos
relativos a definicao das quadras ou quarteiroes urbanos.

As dimensoes das quadras e sua organizacao espacial formando o /ayout urbano, em con-
junto com aspectos topograficos, podem influenciar nas condicoes de caminhabilidade nas
cidades.

Dimensoes das quadras

As quadras mais extensas incentivam o deslocamento de veiculos com velocidades maio-
res, devido ao menor ndmero de cruzamentos que interrompem o seu deslocamento, o0 que
leva a um risco ainda maior para os pedestres®.

Ja as quadras menores, apesar da maior conectividade gerada entre vias principais e
transversais, facilitando os deslocamentos, formam maior nimero de cruzamentos e, con-
sequentemente, maior risco de acidentes para a populacao idosa em travessias viarias. Por
outro lado, oferecem os beneficios de incentivar os deslocamentos a pé e reduzir a velocida-
de dos veiculos, promovendo um nimero menor de acidentes fatais®.

Assim, de modo geral, em novos parcelamentos do solo, sugere-se que as quadras te-
nham um comprimento de no maximo 100 metros*®, para tornar as distancias de caminhada
mais curtas e estimular os deslocamentos de pedestres. Em situacoes em que as dimensoes
das quadras ultrapassam esse limite, & necessario criar espacos de travessia intraquadra
para pedestres, por meio de galerias e passagens que viabilizem a fruicdo publica, 0s quais
podem integrar comércios e permitir atividades que auxiliem na sensagao de seguranca, in-
centivando a circulagao a pé nessas passagens®.

>
%

Figura 47 Esguema ilustrativo de parcelamento do solo, transformando quadras maiores (A) em quadras menores (B).
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Além disso, todos os cruzamentos viarios precisam fornecer condicoes adequadas de
travessias que priorizem a circulagcdo segura do pedestre, sobretudo a populacao idosa mais
fragilizada.

Composicdes de quadras que formam cruzamentos complexos

Os cruzamentos complexos sao formados pela interseccao de diversos trechos viarios
em um unico ponto, ou quando a geometria das quadras lindeiras ao cruzamento cria uma
composicao espacial local que dificulta a compreensao das formas seguras de travessia via-
ria pelo pedestre. Cruzamentos mais complexos aumentam os riscos de acidente de idosos,
levando a travessias de forma insegura e inadequada. Caso ndo seja possivel evitar a criagao
dessas estruturas, devem ser adotadas medidas apropriadas de moderacao de trafego, como
aumento da sinalizagdo viaria e ajuste dos espacos dedicados aos pedestres nas travessias,
para facilitar o percurso dos pedestres e a visibilidade dos cruzamentos seguros®.

Em um novo parcelamento do solo, recomenda-se que o0 desenho das quadras evite a
criacao de cruzamentos viarios complexos, com encontro de muitas vias em um Unico pon-
to. E recomendada a simplificagdo das geometrias dos cruzamentos a fim de reforgar a legi-
bilidade e a uniformidade do espaco de travessia, alinhando-se a geometria das vias opostas
de um cruzamento. Este desenho gera maior clareza visual, promovendo melhores condigoes
para a seguranca viaria®.

I N |

W N\ n N Figura 48 Esguema ilustrativo de
intervencao viaria para simplificagao

)( \/ de cruzamentos viarios, visando

facilitar a travessia dos pedestres.
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Orientacao de quadras em areas com elevada declividade do solo

Em areas com presenca de elevadas variagoes topograficas, é recomendado que o de-
senho das quadras e do sistema viario acompanhe a topografia, nao implantando vias de for-
ma perpendicular as curvas de nivel, evitando-se, assim, ruas com elevada declividade, e pas-
seios publicos com presenca de degraus, que desfavoregcam ou impegcam a caminhada de
grupos de idosos com incapacidade funcional leve ou grave®.
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Um desenho urbano voltado a promocgao da caminhabilidade dos idosos com seguranca e
gualidade envolve os diversos fatores abordados ao longo desta cartilha. Foram fornecidos pa-
rametros e recomendacoes gerais de como podemos construir e adaptar a cidade para contri-
buir para o envelhecimento ativo da populacao. A abordagem sobre as problematicas da mobili-
dade urbana esta em constante progresso, e sao diversas as solugoes possiveis para um mesmo
problema. Dessa forma, esta cartilha traz algumas orientacoes, ficando a cargo dos agentes res-
ponsaveis avaliar a aplicabilidade de cada uma ao contexto local.

PLANEJAMENTO PARA PRIORIZAGAO DE AREAS DE INTERVENGAO

Recomenda-se que as prefeituras estabelecam um plano para adequacao dos espacos ur-
banos visando a melhoria da caminhabilidade de idosos. Dentre possiveis elementos a serem
considerados estao: 1) a definicao de areas prioritarias, conforme a maior presenca de aciden-
tes de transito e registros de ocorréncias de quedas nos espacos publicos abertos, envolvendo
populacao idosa; 2) regioes com maior concentracao de pessoas residentes dessa faixa etaria;
3] areas com presenca dos principais destinos do grupo de idosos mais fragilizados, como re-
gioes de hospitais, clinicas e farmacias; 4) centros de convivéncia de interesse dos idosos®. Es-
sas areas prioritarias precisam atender mais intensamente as estratégias e aos parametros de-
talhados nesta cartilha.

TRATAMENTO DO ESPACO DO PEDESTRE DE FORMA SISTEMICA

Um fator a ser considerado é que a area ou o trecho analisado deve atender plenamente a
todas as recomendacoes ao longo de toda a sua extensao. Por exemplo, uma calcada que cum-
pre 0s parametros adequados a caminhada em praticamente todo 0 seu comprimento, mas apre-
senta um ponto com bloqueios ou inadequacdes, passa a conter um trecho critico, no qual se
aumenta a probabilidade de ocorréncia de acidentes. Por isso, para uma caminhada adequada e
segura, € necessario garantir condicoes minimas em toda a extensao.

F preciso ter cuidado, também, com a combinacéo entre as diversas estratégias e parame-
tros, para que eles ndo se sobreponham de forma a criar pontos criticos de circulagdo de pedes-
tres. Por exemplo, a densidade de determinados elementos de mobiliario urbano, combinada a
instalacao de rampas e postes de iluminacgao, podem criar situacoes de conflito ou atrapalhar o
fluxo de pedestres, ou gerar riscos de acidentes. 0s elementos precisam ser compatibilizados,
combinados e analisados de forma integrada e sinérgica no espaco urbano.
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Figura49 Exemplo de incompatibilidade e sobreposicao Figura 50 Exemplo de incompatibilidade e sobreposicao

de elementos no espaco urbano, com poste de servico de elementos no espacgo urhano, com poste com lixeira
presente no meio da rampa de acesso, que fica localizado na frente da rampa para travessia viaria de
impossihilitada ser utilizada. pedestres, além de acondicionamento de sacos com

residuos na calgada e estacionamento de veiculos
demarcado na calgada, compondo um trecho de dificil
transposicao pelo pedestre.

Fonte: Cortesia de José Alberto Quintanilha.

DIAGNOSTICO /N LOCO

Para a elaboracao do projeto de intervencado urbana visando a implementacao das estratégias
indicadas, & recomendado realizar analises in loco, acompanhando o fluxo de idosos no bairro, seus
principais destinos, assim como identificando todos os pontos de atengédo quanto a seguranca.
Alem disso, € fundamental estabelecer formas de consulta e participagao dessa populacao sobre
as suas principais percepcoes em relacao ao espaco e as dificuldades que encontram para cami-
nharem na regiao em questao.
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IMPLANTACAO PREVIA DE SOLUGOES EXPERIMENTAIS COM PARTICIPACAQ
COMUNITARIA

Para o inicio da implantacao dos projetos urbanos, recomenda-se que sejam adotadas es-
tratégias de urbanismo tatico, para testar a um baixo custo os resultados de determinadas in-
tervencoes potenciais, por meio de pinturas, sinalizacao e mobiliarios, para depois implantar so-
lucoes definitivas. Recomenda-se incluir os idosos, de forma participativa, no planejamento,
implantacao e avaliacao das estratégias, para compartilharem suas principais necessidades,
além de ser uma forma de observar como a comunidade esta se apropriando desses espacos
durante as intervengoes temporarias.

Figura51 Exemplo de urbanismo
tatico aplicado na Rua Galvao Bueno,
no bairro da Liberdade, em Sao Paulo.

GOVERNANGA COORDENADA

As estratégias indicadas podem abranger varios setores da administracao publica munici-
pal, demandando a coordenacao e o trabalho conjunto de diversas secretarias com responsabi-
lidades distintas, sendo necessaria uma avaliagao particular da estrutura administrativa de cada
prefeitura. Aléem disso, diversas acoes precisam estar coordenadas com demais atores da socie-
dade, como empresas concessionarias de prestacao de servigos urbanos, comerciantes locais
e integrantes da comunidade em geral.
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DAP sigla referente a “diametro a altura do peito”. Medicao feita do didametro do tronco de uma
arvore, utilizada como um dos parametros para caracterizar o porte de uma espécie. No Brasil,
& medido a uma altura de 1,30 metro do nivel do solo.

Empena cega ¢ a fachada ou parede externa de uma edificacao, na qual nao ha portas ou janelas.

Fachada ativa consiste na fachada de empreendimentos, localizada no alinhamento das calca-
das, e que € ocupada por usos nao residenciais, tais como comercio e Servigos, e com acesso di-
reto das pessoas por meio do passeio publico.

Fruicao publica area de acesso publico localizada no pavimento térreo, no interior do lote ou
guadras, que nao pode ser fechada com edificacoes, instalacoes ou equipamentos, e onde sao
permitidas a circulacao e a permanéncia de pedestres.

Imbricamento acao de colocar elementos sobrepostos de forma a ficarem perfeitamente uni-
dos. Por exemplo, no caso da camada de base granular em pavimentos, o imbricamento ocorre
guando as pedras se encaixam de forma a se comportarem como um elemento Unico.

Leito carrocavel consiste na porgado da plataforma da via urbana ou rural por onde circulam os
veiculos motorizados, compreendendo a pista e, quando houver, 0s acostamentos.

Lotes lindeiros a uma via lotes que se situam ao longo de uma dada via, sendo por esta deli-
mitados.

Meio-fio ou guia ¢ a borda da calcada, que marca o desnivel entre a calgcada de pedestres e o
pavimento onde passam o0s carros, sendo adjacente a sarjeta. E uma construcao normalmente
formada por uma fileira de blocos de concreto ou de pedras.

Mobiliario urbano sdo equipamentos e objetos instalados em espacos publicos disponiveis para
uso da populacao ou suporte dos servicos da cidade. Alguns exemplos sao bancos, pontos de

onibus, lixeiras e postes de sinalizacao.

Mobilidade ativa refere-se a mobilidade por meio do uso de todos 0s modos de transporte que
nao sejam motorizados, como caminhar, andar de bicicleta, andar de patinetes, skate, entre outros.
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Passeio publico ou calcada ¢ a parte da via publica, normalmente segregada e em nivel acima
do leito carrogavel, destinada a circulacao de pedestres.

Sistema viario € constituido pelo leito carrogavel, canteiros centrais e calgadas, podendo apresentar,
ainda, baias para estacionamento ou parada de veiculos, inclusive 6nibus urbano, assim como fai-
xas prioritarias ou exclusivas destinadas ao transporte coletivo ou transporte cicloviario.

Urbanismo tatico forma de intervencao no espago urbano composta por agoes locais e de bai-
X0 custo, com envolvimento e participacao da comunidade, visando a experimentacao de novas
solucdes, para sua posterior implantacao definitiva.

Uso misto do solo territorio que integra o uso residencial combinado ao uso ndo residencial,
COMO COMErCios e Servigos.

Via arterial via de maior porte e que acumula os maiores fluxos de trafego da cidade, permitin-
do a conexao entre diferentes regioes do municipio, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as
vias coletoras e locais.

Via coletora via de médio porte e extensao, integrada as vias arteriais, com a fungao de coletar
o trafego local dos bairros, onde frequentemente se situam comercios e servicos de médio por-
te, para atendimento de uma regiao.

Via local via de pequeno porte e extensao, situada no interior dos bairros, podendo ou nao ter

ligacao com o sistema viario principal, onde se situam estabelecimentos de pequeno e médio
porte, para atendimento ao bairro.
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