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“Acreditar que tudo o que existe ndo é por
mero acaso, significa entender que ha
algo superior a tudo que o podemos
compreender.

A partir daf, torna-se facil conviver com as

diferencas.

A empatia € pouco, € necessaria uma

conscientizago de que eu é o outro
somos um $4.

S6 assim nés construiremos um mundo
livre de barreiras. |

Sendo assim a primeira barreira a ser
extinta ¢ a barreira do ego, que inéiste
em nos isolar do mundo € que nos
impede de sermos mais humanos.

Recriar um modelo de inser¢do do elemento
humano no espago signiﬁca entdo,
recriar um modelo humano dentro de nés

mesmos”.

(33

.. E fiquei ali parado diante do mundo,
-~
sem poder ouvi-lo,
sem poder senti-lo,
sem poder vé-lo.
E, sem me mover, eu pude entrar.

Para estar aqui ao seu lado ...”.

"Fernando Loch
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RESUMO

O trabalho apresenta a visfio técnica e tedrica da acessibilidade a partir do ponto de vista do
Desenho Universal com o objetivo de indicar aspectos de acessibilidade no projeto de
- Ampliagdo do Aeroporto Internacional Hercilio Luz. Acessibilidade se refere a possibilidade

de uso irrestrito do ambiente fisico € por Desenho Universal entende-se um conceito de

projeto que considera como usudrio qualquer pessoa independente de sua idade e de suas

capacidades fisicas e mentais. O tipo de pesquisa utilizada para tal fim é a exploratéria,
- conforma-se como um estudo de caso utilizando dados bibliograficos. Est4 dividida em trés
partes: a primeira representa a etapa de levantamento e conhecimento teérico; a segunda
- consta da andlise e tratamento dos dados, que se caracteriza pelo estudo de caso. Para a
realizagdio da coleta de dados realizou-se entrevista informal, levantamento bibliogréfico e
andlise documental; e, por ﬁltimo a terceira, onde foi realizada a interpretag@o dos dados, que
se define pelo fechamento do trabalho, a verificagdo das hipéteses, formuladas na primeira
etapa, e as conclusdes. Assim, o trabalho define acessibilidade e Desenho Universal, coloca
deﬁnigﬁés de deficiéncias e caracteriza a populagdo priorizada pela pesquisa, portadores de
deficiéncias visuais, auditivas e fisico-motoras, e levanta aspectos sobre arquitetura de
terminais de transportes aéreos. O estudo de caso desenvolve aspectos sobre o Aeroporto
Hercilio Luz e seu projetb de amplia¢fo. Finaliza-se criando um guia de indicagdes das
possiveis modificagdes a se realizarem para a gera¢do da acessibilidade. Todas as indicag¢Ges
propostas visam respeitar o projeto original e atender a dois dos sete principios colocados pelo
Desenho Universal, dando mais énfase & acessibilidad_e, agregando aspectos de seguranga,

conforto e disponibilidade de informagfo sem estigmatizar, excluir ou segregar o usuario.

Palavras Chaves: Acessibilidade; Desenho Universal; Pessoas Portadoras de Deficiéncias.
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ABSTRACT

This work presents the technical and theoretical vision of the accessibility startirig from the
Universal Design point of view with the goal of indicating accessibility aspects in the Hercilio
Luz International Airport new project. Accessibility refers to the possibility of unrestricted
use of the physical atmosphere and Universal Design can be defined as a project concept that
considers as user people of all age, physical and mental abilities. The research type used is
exploratory, conforms to as a case study using bibliographical data. It is divided in three parts:
 the first represents the theoretical knowledge; the seconds consists of the analysis and
treatment of the data, that is characterized by the case study. For the accomplishment of the
data collection informal interviews took place, bibliographical research and documental
analysis; and at last the third, where the interpretation of the data was accomplished, that’s
define for the closing of the work, the hypotheses verification, formulated in the first stage,
and the conclusions. Then, the work defines accessibility and Universal Design, places
definitions of impairments and characterizes the population pridritized by the research, Visuélz,,
auditory and physical handicapped, and lifts aspects oh architecture of air transport terminals.
“The case study develops aspects on the Hercilio Luz Airport and its enlargment project.
. Finally a propposal as a guide indications of the possible modifications is accomplished for a
accessibility generation. All the indications proposals seek to respect the original project and
to assist at two of the seven Principles of Universal Design, giving more emphasis to the -
accessibility, joining aspects of safety, comfort and accessible information without

Stigmatizing, to exclude or to segregate the user.

Key words: Accessibility; Universal Design; People with Disability.
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do Desenho Universal — Projetando para Pessoas de Todas as Idades e Habilidades.

Transgerational Design - Desenho Transgeracional.
Universal Design - Desenho Universal.
Very Important People - Pessoas Muito Importantes.
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1. INTRODUCAO

E preciso repensar de forma clara e concisa o ato de projetar para as pessoés e para as
cidades, de modo que o resultado ndo seja gerador de dificuldades ou de segregacdo (Loch,
1999). ' | B
Segundo_Diniz_ (1999), “a evolugio da luta pelav acessibilidade, que ja dura trés
décadas, mostrou a importéncia de se projetar para todos”. Deve-se sempre lembrar que
solugdes de desenho que atendam um tipo de necessidade, e ndo visem atender a uma ampla
gama populacional, podem vir a dificultar outro individuo e € essa uma das preocupagdes que
o.projetista deve ter em mente quando visa o Desenho Universél.

Deve-se provocar, explorar, na arquitetura sua vocagdo de veiculo de integracdo, de
elemento de insercdo social que democraticamente proporciona liberdade de uso a todo
cidaddo que usufrui de seus espagos e de seus elementos. Ao se incorporar os conceitos do
Desenho Universal nos atos de projetar e conceber produtos, tem-se um melhor resultado com
qualidade e conforto ambiental para todos. _

- Quando se busca o acesso irrestrito tendo como premissa o Desenho Universal, €
necessario pensar em uma politica integrada de acessibilidade. E muito importante acrescentar
que o percurso nfo pode ser interrompido quando se fala em acessibilidade. N&o importa
quem seja o individuo, e quais forem as suas caracteristicas, todos devem ter condigSes
salutaveis de sair de casa, passar pela via urbana & vontade, com seguranga, tomar seu veiculo,
‘piblico ou nfo, chegar onde bem entender, trabalho ou lazer e retornar a sua residéncia com
dignidade. v '

Tais condigbes sdo dificilmente encontradas na realidade de nossas cidades. As
cidades brasileiras nﬁov sdo inacessiveis somente aquelas pessoas cujas carécteristicas n#o
. correspondem ao que se costuma chamar de ‘homem padréo’, elas séo inacessiveis para todos,
pfincipalmerifce pela segregacdo existente entre classes sociais. N;l verdade, tém-se varias
cidades dentro de uma, com ambientes especificos e caracteristicos para cada tipo de classe
social. _ | v

Sabe-se que a integragdo plena estd longe de ser uma realidade em nosso pais para a
maioria das pessoas; o que dizer entdo para os portadores de defici€éncias. Mas se este
impedimento‘ tem por base obsticulos fisicos de féacil tratamento» cabe aos criadores das
cidades e dos obstaculos presentes dentro delas, delxar de forma-los transformando os
edificios, espagos ¢ equlpamentos urbanos em locais de integragdo social em todos os

sentidos.



1.1. Apresentagio

Este trabalho caracteriza-se por apresentar aspectos técnicos e tedricos da questio da
~ acessibilidade a partir do Desenho Uhiversal em espacos construidos, através de um estudo de
caso que tem como objeto o Projeto de Ampliagiio do Aeroporto Internacional Hercilio Luz,
. buscando sua adequag:e"ld aos conceitos a partir das barreiras arquitetonicas, se encontradas.

Acredita-se que o-objeto escolhido para o estudo seja representativo, ja que possibilita
a compreensdo do projeto, devido a facilidade de contato com os arquitetos responsaveis,
garantindo a eliminagfo de barreiras e situagées limitantes que possam vir a existir. |

| Ao prbjeto seréio indicados -aspectos referentes a acessibilidade tentando nfo intervir

de maneira dréstica no plano j proposto, dando a este um incremento de qualidade para que,
posteriormente, ndo necessite ser modificado ou adaptado. Tais modificagdes posteriores na
edificagéio j4 implantada em sua totalidade podem vir a gerar situagdes na qual, por motivos
técnicos e de adaptabilidade, nfio se consiga o resultado esperado, principalmente no que diz
respeito a qualidade e a geragfio de um desenho acessivel integrador e totalitrio.

Através do especificado nos guias americanos do ADA (dmerican whiih Disability
Act) e nas normas técnicas brasileiras da ABNT (Associagfio Brasileira de Normas Técnicas),
sobre acessibilidade, ‘aconselhar-se-4 recomendagles, em alguns pontos mais relevantes,
dentro dos limites da edificagfo e seu entorno, qualificando ao espago construido um Espago
Universal. | _ |

Todas as recomendagdes tentarfio enquadrar-se dentro de pelo menos dois dos sete |
principios do Desenho Universal propostos pelo Center for Universal Design. Mesmo. dando-
se mais énfase ao que diz respeito a acessibilidade, tentar-se-4 abranger os demais aspectos
enquadrados nos principios do Desenho Universal, principalmente os relativos a conforto,
disponibilidade de informagdo e seguranga dentro dos 'espagos a se intervir.

Por tais ;razﬁes, o presente trabalho tentard maximizar o uso _da: edificacdo, seu interior
e exterior imediato, para tornar as pessoas portadoras de deficiéncia visual e fisico-motoras, o
mais independente possivel nestes ambientes. Tentar-se-4 também, dentro do possivel,
abranger as pessoas portadoras de outros tipos de deficiéncias que utilizem estes espagos. O
portador de deficiéncia auditiva, por exemplo, sera representado apenas nas solugdes que se
referem a comunicagfo visual.

0] padréo de acessibilidade adotado no trabalho tenta abranger o macro-planejamento
que leva em consideragdo as heéessidades de todos os cidadéos. Conio conseqiiéncia disto, o

micro-ambiente construido perrhite que todos aqueles que apresentam limitagdes diversas



participem em todos os aspectos da sociedade. As micro-solugées, solugdes especificas e
algumas vezes segregadoras, ndo seriam mais tao presentes, pois o planejar para todos, deve e
pode ser comecado pelo macro estudo e projeto das areas.

Acredita-se ainda, que ao se propor um projeto baseado nos conceitos do Desenho
Universal, além dos objetivos inerentes ao mesmo, alcanga-se um desempenho superior do
espaco, tornando os acessos mais ficeis e seguros, possibilitando também uma melhor
locomogio e comodidade as pessoas ndo portadoras de limitagdes.

Assim, serd realizado um estudo de caso levantando alguns problemas presentes nas
edificacOes para pessoas portadoras de defici€ncias visuais e fisico-motoras, dando solugdes
especificas para o terminal de passageiros internacional de Floriandpolis dentro da realidade
brasileira. _

Entende-se que um espaco s6 € acessivel se as pessoas conseguem chegar até ele com
seguranca ¢ fazer uso de todos os ambientes neles disponiveis, sem que, para isso, seja
necessaria a exclusao e/ou segregacdo de algum individuo usuario em potencial (Loch, 1999).

0] éonjunto meio ambiente urbano + edificagdo + transporte, acredita-se, gera a
acessibilidade total de um espaco fisico construido (Magalhdes, 1999). E em cima desta
proposta que se pretende realizar o trabalho, analisando e recomendando solug¢Ges para a
edificacdo, o seu espago fisico interno, o externo imediato e a fronteira entre a edificacdo e o
meio de transporte, sem entrar dentro da aeronave propriamente dita.

Os espagos externos de proposi¢ao serao aqueles de interface com a edificacdo, areas
de estacionamentos ¢ de embarque e desembarque de passageiros. Quanto aos ambientes
internos, optou-se pelos de circulagdo com grande fluxo de pessoas e as dreas de embarque ¢
desembarque dos voos internacionais. Estudar-se-4 aspectos relativos ao check-in também da
- érea internacional, além de alguns aspectos das dreas comerciais e de uso comum. Os espagos
de interveng@o dentro dos ambientes analisados podem ser vistos no esquema mostrado na

figura 1.1.

Ambiente Interno

Ambiente Externo . )
Areas de grande circulagio

Acesso Y Areas de embarques e ——»  Veiculo
[Estacionamento interface desembarques internacionais interface Aeronave
Area de embarque < Areas comerciais e
e desembarque de uso comum

Areas de check-in

Figura 1.1 — Esquema de Anéilise e Recomendagdes da Edificagao do Aeroporto Analisado.
' Fonte: A Autora (2000).



1.2. Problemitica e Hip6teses de Pesquisa

Apresenta-se a seguinte problemdtica: como qualificar um projeto pronto, onde

pessoas portadoras de deficiéncias e fora dos padrdes de normalidade existentes, tenham

condi¢Ges iguais de acesso, respeitando o projeto original.

A partir da defini¢do da problemaética, realizou-se uma explora¢do inicial sobre o

assunto em questdo. Esta por sua vez tinha como objetivo restringir sua amplitude e delimitar

o problema de pesquisa. A forma escolhida para fazé-lo foi responder as seguintes perguntas

colocadas abaixo, conforme comentado por Mattar (1997) como uma maneira de restringir a |

amplitude e delimitar o problema de pesquisa:

O que estudar? A qualificag8o de projetos;

Onde fazé-lo? No Projeto de Ampliagio do Aeroporto Internacional de
Floriandpolis;

Para qﬁem? Pessoas com ' limitagdes, especialmehte pessoas portadoras de
deficiéncias fisico-motoras e visuais;

De que forma? Através do Desenho Universal e seus principios, priﬁcipalmente no
que diz respeito  acessibilidade; e, | |

Por que fazé-lo? Para mostrar a importé.ncié dos espagos acessiveis e seu

incremento de qualidade aos projetos, além da integragfo social que é gerada a

' partir da garantia da acessibilidade através do Desenho Universal.

. Depois do objeto delimitado e as perguntas respondidas foram formuladas hipéteses

para entdio se definir os objetivos. As hipéteses formuladas que buscam a explicagio, nfio a

solugdo, para a problemdtica existente sdo:

. N&o existem usudrios portadores de deficiéncia em numero significativo nos

aeroportos que justifique a acessibilidade;
O Desenho Universal é uma utopia, seu conceito € impossivel na reali_dade
brasileira e mundial;

Os profissionais ndo t8m conhecimento da problematica, ndo se importam ou
acham a acessibilidade um antigerador de idéias;

O governo nfo cria normas adequadas e estas no sdo devidamente fiscalizadas;

O projeto e o custo para criar e/ou adaptar é muito alto; e,

A sociedade ndo tem conhecimento da problemética dos espagos publicos para as

pessoas portadoras de deficiéncia ou prefere ignoré-los. -



1.3. Objetivos
1.3.1. Objetivo Geral

Indicar 'aspectos' "de acessibilidade no Projeto de Ampliagdo do Aeroporto

Internacional Hercilio Luz, conforme o colocado pelo Desenho Universal.

1.3.2. Objetivos Especificos

e Buscar os principios do Desenho Universal; |

e Conhecer as limitag8es para o acesso e 0 uso dos ambientes geradas pelas deficiéncias
visuais, auditivas e fisico-motoras e os tipos de barreiras;

e Observar a qualidade dos espagos propostos no Projeto de Ampliagdo do Aeroporto
Internacional Hercilio Luz através da andlise documental das condigSes de
acessibilidade apresentadas no projeto; ' '

e Conhecer as detérminagc”)es da norma americana eda brasileira;

¢ Verificar o que é necessario para que um aeroporto internacional seja acessivel; e,

o Criar um guia para intervengfio que visem a criagio e adequagdo de espagos para
diferentes pessoas, principalmente as com limitag¢des fisico-motoras e visuais, a fim de
facilitar a sua orientagdo, uso e deslocamento nos espagos dentro do Aeroporto

Internacional Hercilio Luz.

14. Justificativa

Dentre os meios de transporte, os elementos de maior riqueza arquitetdnica como meio

construido, sdo os terﬁﬁnais rodoviarios, ferroviarios, portudrios e aéreos. 4 .
‘ - No Brasil € no mundo, um grande niimero de estudos ja foram realizados quanto a
acessibilidade aos transportes rodovidrios, principalmente ao que diz respeito aos transportes
publicos coletivos. O transporte ferroviério. ¢ maritimo de pessoas ndo € muito utilizado em
nossa realidade, sendo estes uns dos motivbs da escolha dos terminais de transporte aéreos
para esta pesquisa. A utilizagsio destes vém crescendo consideravelmente no pais junto com o
turismo e neste caso, como em todos, ndo se deve ter exclusdo.

Os aeroportos internacionais como recebem um grande nimero de pessoas diferentes
entre si, de diversas culturas, etnias, cara_lcterl'sticas corporais etc., devem por si s, por sua
utilizagdo, serem universais. Como Florianépolis ¢ uma cidade turistica, o aeroporto & uma
das suas portas de entrada, com um grande fluxo de pessoas dos mais diversos tipos e por tal

_razdo deve atender a uma ampla gama de usudrios.



Com a necessidade crescente de ampliagdo do aeroporto, em busca de um melhor
atendimento da demanda, o acréscimo de aspectos de desenhos acessiveis ao projeto
. propofciona um grau mais abrangente de infraestrutura de atendimento e conseqiiehtemente 0
uso e a categorizag:ﬁo‘ do aeropdrto torna-se mais elevados e humanos. A cidade por sua vez
ganha em qualidade e comega a abrir um novo mercado a explorar, o portador de deficiéncia
como turista.consumidor em potencial.- -

Complementando a j'ustiﬁcativa do. trabalho, coloca-se o lado da familia, como
afirmado por Fleury (1995), “no momento em. que facilitamos a vida do portador de
~ deficiéncia, facilitamos também-a vida de suas familias, uma vez que trés ou quatro pessoas
sempre se dedicam ao portador de deficiéncia, € a nossa sociedade pode ganhar muito com
essa integragfo quando sabemos que praticamente qualquer sociedade tem 10 a 15 % da sua
populagdo com algum tipo de deficiéncia”.

Outro ponto importante € a possibilidade que se abre, com o tratamento das possiveis
barreiras que venham a existir em projeto, do aeroporto tornar-se um local que permite o
acesso de trabalhadores portadores de deficiéncias. Mesmo o trabalho nfo tratando das &reas
de servigos internos do aeroporto, este abre tal probabilidade‘devido a possibilidade de livre
circulagdo, permitindo a contratacdo de pessoas portadoras de deficiéncias nos diversos
servigos dentro das dreas de uso comum do aeroporto.

Além disto, o direito assegurado pela constituicdo, de que todo cidadfo tem de ir e vir

livremente, € uma justificativa importante do trabalho.

1.5.‘ Limitacdes - “

A exclusdo de algumas categorias de deficiéncias se da principalmente em funcéo da
diversidade de deficiéncias e de suas peculiaridades. A escolha dos tipos de limitagSes citados
se d& pelo fato de que as outras deficiéncias ndo analisadés aqui, como pessoas com
dificuldade ou auséncias das fungdes bésicas e mentais graves, por exemplo, por serem mais
dependentes, precisam em sua maioria de um acompanhante quando saem em locais publicos.

As deficiéncias mentais t€m uma problemética diferenciada da abordada no trabalho,
por tal razdo ndo serfio analisadas. N&o se analisa por completo a problemaética das pessoas
portadoras de deficiéncia auditiva por acreditar-se que sua problematica diz respeito a
comunicagdio visual, quando colocada de forma conflitante ¢ de dificil percepgdo, ¢ a
comunica¢do entre pessoas. Por tal razdo, limitou-se a elaboragio de consideragdes para os
portadores de deficiéncia auditiva no que diz respeito a forma de passagem da informagdo, ou

seja, aspectos do design gréfico.
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A questdo social, cultural, psicolégica, de aceitagfo, entre outros aspectos relacionados
ao comportamento humano, nfio sdo analisados, pois o trabalho terd uma caracterizagfio
técnica, sendo esta relagdo apenas citada a nivel tedrico. Coloca-se a importéhcia destas
questdes sempre que necessério, pois acredita-se que elas sfo pontos importantissimos para
-chegar-se a integragéo social e espacial.

‘A andlise e as recomendagGes ficam restritas ao espago fisico. da edificagio e de seu
entorno, como colocado na figura 1.1. Quanto ao espago fisico da edificacdo, excluem-se
todas as éreas relativas a servi¢os e o funcionamento interno. s

~ Os obstéculos eliminados e -as solugSes-que serdo apresentadas tratardo principalmente
das barreiras arquitetdnicas e em alguns casos das urbanisticas. A presenga e tratamento dos
demais impedimentos serfio algumas vezes citados, mas sem a pretenséo de resolvé-los.

As dareas escolhidas para intervencfio e detalhamento sfo estruturadas pelo colocado
nas normas j4 citadas e pelo que foi revisado anteriormente. N&o se utiliza a experiéncia nem
o conhecimento de usuarios com limitagGes, apenas considera¢des colocadas na teoria.

Tais restrigSes se deram principalmente pela escassez de tempo disponivel para que a

pesquisa fosse mais profunda e abrangente.

1.6. Organizacio do Trabalho

Este trabalho dividiu-se em seis capitulos: a revisio de literatura, o Desenho
Universal, a arquitetura de terminais de transportes, o Aeroporto Internacional Hercilio Luz, o
guia para a acessibilidade ao Aeroporto Internacional Hercilio Luz e as considerag¢des finais.

Na revisdo da Iiteratura sdo estudados, de forma sistematica, temas referentes as
definigdes de deficiéncias e suas caracteristicas, & acessibilidade e as barreiras. No capitulo
intitulado Desenho Universal sdo dadas as informagdes consideradas necessdrias para o
~ entendimento do tema e aquelas indispensé’weis para o decorrer do trabalho.

A arquitetura de terminais de transportes é apresentada de forma geral em um primeiro
momento, para depois se entrar propriamente na arquitetura aérea, sua problemética e
considerag3es especificas sobre acessibilidade e barreiras. S3o colocados aspectos gerais para
projeto de espagos acessiveis, para assim ter-se subsidios para a realizaciio da andlise do
projeto, mostrando e analisando os espagos dentro da edificagiio de modo genérico.

‘A etapa seguinte complementaré o proprio aeroporto € seu novo projeto. Analisar-se-4
seu ambiente externo, interno e alguns aspectos da area do design e da arquitetura, abordando

os aspectos gerais de acessibilidade, seguranca e conforto. As consideragSes levantadas serdo



11

quanto as barreiras fisicas apresentadas, mais propriamente as arquitetém'cas. Serd também
nesta etapa que se realizarfio as entrevistas.

No capitulo intitulado um guia para a acessibilidade ao Aeroporto Infernacional
Hercilio Luz recomendagdes sfo tragadas. Utilizando-se para tal, o levantamento bibliogrifico
realizado e as considefat;é‘)es colocadas na norma americana e na brasileira. As reestruturagdes
de projeto, por sua vez, tentardio abranger os principios do Desenho Universal, dando maior
énfase & acessibilidade. |

Quanto a edificagdo, as recorr_lendagc")es dizem respeito & constru¢do em si, das
barreiras arquitetOnicas existentes e dos aspectos referentes ao uso escolhido, ou seja,
aeroportos internacionais. |

-No ambiente externo néo se entra em detalhes de planejamento e desenho urbano dos
ambientes e de grandes dreas publicas de uso comum. A questio do meio de transporte sera
apenas quanto & interface entre este e a edificac#o.

Uma dltima andlise ¢ realizada, na qual se apresentam as consideragdes finais

divididas em conclusfo e recomenda¢des para trabalhos futuros.
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2. METODOLOGIA

O tipo de pesquisa realizada no trabalho é a exploratéria, por que bﬁsca maior
conhecimento sobre o tema em questdio; a acessibilidade a partir dos principios do Desenho
Universal e sua aplicagdo em terminais de passageiros no transporte aéreo, pafa a partir dai
estabelecer as prioridades para a qualificagéio de projetos. Conforma-se como um estudo de
caso utilizando dados bibliogréficos, como colocado por Silva (2000), quanto as formas de
pesquisa exploratdria. S .

Caracteriza-se, conforme o definido por Mattar (1997), por ser uma pesquisa
qualifativa, descritiva,'réalizada a partir de comunicag&o e por ser um estudo de caso.

“Silva (2000) define a pesquisa qualitativa como aquela que “considera que hd uma
relagio dinimica entre o mundo real e o subjetivo, isto &, um vinculo indissoci4vel entre o
mundo objetivo e a subjetividade dd sujeito que nfo pode ser traduzido em ntimeros. A
interpretagfio dos fendmenos e a atribuicdo de significados sfo basicos no processo da
pesquisa quantitativa. ... E descritiva. Os pesquisadores tendem a analisar seus dados
indutivamente. O processo e seu significado s8o os focos principais de abordagem”.

Assim, considera-se como qualitativa porque tem como propdsito identificar aspectos
referentes as barreiras e as suas solugdes e néio medir a acessibilidade do local. Trabalhar—se—é.
com dados subjetivos sem tratamento estatistico, através do recomendado pela literatura e
determinagfio de normas. Suas varidveis sdo atributos do Desenho Universal e caracteristicas
que determinam a qualidade final do projeto arquitetonico quanto os‘ aspectos da
acessibilidade.

Por tratar-se do estudo do fendmeno em si, sem buscar relagdes de causa e efeito
caracteriza-se por ser uma pesquisa descritiva (Mattar, 1997), buscando conhecer melhor a
problemdtica e gerar outras possiveis hipéteses, fora as anteriormente elaboradas; para o «
problema levantado. |

Tentara responder perguntas como:

e O que pode ser feito para se criar a acessibilidade? e,

e Quanto, quando e onde é necessario e melhor se intervir?

Pois elas representam as necessidades basicas para se alcangar o objetivo principal do
trabalho. v

O estudo de caso por ser um método de pesquisa exploratério, tem como objetivo
gerar hipoteses e nfo verifica-las (Mattar, 1997), mas ajuda a reforcar a constatagio das

- hipéteses anteriormente formuladas a partir do conhecimento previamente adquirido pela
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-exploragdo primiria do tema. Além disto, possibilita a ampliagdo dos conhecimentos sobre o -
problema em estudo. Como o trabalho busca conhecer profundamente os aspectos técnicos e .
tedricos da probiemética colocada,' escolheu-se aplicar tais conhecimentos em um local
especifico e utilizar este método de pesquisa.

Como a problematica é extensa e ampla elegeu-se elementos representativos e suas
inter-relagdes, definindo poucas varidveis. para aprofundar-se neste tema. As varidveis
* definidas para a resolugdo da probl.emética foram as possiveié barreiras a se encontrar dentro
dos ambientes edificados; as limitagcGes que estas podem gerar no individuo portador de .
deficiéncia e a visio da acessibilidade a partir do. coloéadO'.nos principios do Desenho
‘Universal. A definigdo destas varidveis também caracteriza a pesquisa como um estudo de
* caso, pois delimita a amplitude do problema.

A coleta de dados ocorre por comunicagfio e serd realizada por meio. de entrevista
informal através de perguntas abertas, conforme o guia encontrado no Anexo. 1. Esta tem o
intuito de buscar informagdes sobre a elaborag'éo e a conformac8o espacial do projeto, suas

' caractetisticas e prioridades, assim como dados relevantes quanto ao préprio aeroporto para
ndo incorrerem erros na andlise e solugdes que futuramente poderfio ser apresentadas. Tais
informagdes serfo respondidas pelos arquitetos fesponséveis pelo projeto e por um
funciondrio do setor administrativo da INFRAERO (Empresa Brasileira de Infra-estrutura
Aeroportuéria). A transcrigdo destes se ‘encontra no capitulo 6, onde se apresentam o
aeroporto e seu projeto de ampliaco. ‘

Para estruturar melhor a pesquisa esta serd dividida em 3 etapas, descritas a seguir:

A primeira parte deste trabalho, aqui definida como a etapa de levantamento e
conhecimento tedrico do tema em questdo, busca caracterizar as limitagSes decorrentes das

 deficiéncias estudadas, suas necessidades e anseios dentro do meio fisico, apresentar
conceitos basicos de acessibilidade, barreiras e a visdo destas dentro do Desenho Universal,
fundamentando o trabalho.

Em um primeiro momento se definiu o problema de pesquisa, como colocado no-item
1.2, e seus objetivos para entéo estruturar o trabalho e escolher-se os métodos de pesquisa. A
partir dai realizou-se a coleta de informag@es apenas por meio de fonte de dados secundérios
definindo toda a pesquisa por levantamento teérico. Os dados secundérios caracterizam-se por
serem aqueles cuja coleta ja foi efetuada e em algumas vezes até ja analisados, s@o as
publicagdes, as bibliografias, os dados das instituigGes e das fundagdes etc.

A segunda parte, anélise dos dados e proposigfio das recofnendac;ﬁes, visa o estudo da

- questfio da arquitetura dos terminais de passageiros para o transporte aéreo e consideragdes
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sobre acessibilidade nesses espagos. Em seguida, analisa-se o Projeto de Ampliagio do
Aeroporto Internacional de Florianépolis, para assim levantar as modificagbes desejéveis no
projeto. Caracteriza-se pelo estudo de caso propriamente dito.

Para a obtengéo dos dados necessérios sobre o projeto, pediu-se que os dois arquitetos
o apresentassem de uma forma generalizada, dando as principais caractetisticas e
condicionantes do mesmo. Depois, se necessério, realiza-se uma série de perguntas elaboradas

¢ descritas no Anexo 1, caso seus contetidos ndo terem sido explanados durante a explica¢do
do projeto. Além da entrevista, o memorial descritivo do projeto foi analisado e muitas de
suas partes anexadas no-trabalho.

A coleta de dados no aeroporto foi um pouco mais confusa. O primeiro contato se deu
por telefone e uma entrevista foi marcada. Devido a vérios imprevistos e burocracias da.
institui¢do, os hordrios foram intimeras vezes remarcados e devido a indisponibilidade
momenténea do funciondrio responsavel, que foi escalado pelo aeroporto para o atendimento
e repasse das informagdes, optou-se por realizar a coleta de dados via internet.

Os dados necessérios foram passados por e-mail e respondidos algum tempo depois.
- Uma colocagéo importante quanto ao método utilizado é a demora na obtengio dos dados que:
depende muito da boa vontade do respondente ¢ o erro decorrente do método. As perguntas
encontram-se no Anexo 1 e muitas delas foram entendidas erroneamente. Por tal razio, muitas
informagdes nfio foram repassadas. Mesmo com as diversas interferéncias do processo a
coleta de dados ocorreu dentro do esperado.

'A andlise documental (do projeto), juntamente com as entrevistas somadas as
necessidadés doé terminais e de acessibilidade, conseguidasA através do levantamento tedrico,
se complementam enquanto instrumento de coleta de informacdes para a finalizagio da
pesquisa e alcance do objetivo do trabalho. ' |

Na proposicdo das consideracdes para a elaboragdo de um espago acessivel
desenvolveu-se uma sistematica de avaliagio € caracterizagfio do espago com a finalidade da
geragdo da acessibilidade a partir dos sete principios do Desenho Universal. Os pontos de
interveng8o foram determinados a partir dos principais percursos do aeroporto, dos'espag:os de
interface e que melhor caracterizavam a problematica. |

As recomendagOes pretendem levantar as mudangas desejéVeis nb projeto que
determinariam um espago com acesso irrestrito no que diz respeito a normaliza¢éio e aos
critérios de acessibilidade fornecidos pelo Desenho Universal. Para isso, se analisa o ambiente

pelo recomendado em norma e depois se contrapdem os resultados obtidos com as colocagdes
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dos principios. Para isto, detalham-se quatro pontos da edificagio e cada um deles é
confrontado por dois dos sete principios do Desenho Universal. o

Para todos os aspectos referentes ao ser humano foram adotadas as corisiderac;c")es
normativas, no que diz respeito a conforto, a seguranga e a disponibilidade de informagdes.
Deixa-se de lado, com esta decisgo, os aspectos subjetivos da questfo, referindo-se apenas aos
condicionantes técnicos.

A terceira e ﬁlﬁma_parte, caracterizada como a iﬁterpretagﬁo dos dados, pretende o
fechamento do trabalho e das informagdes coletadas. As hipéteses estruturadas na primeird
etapa serfio agora analisadas, discutidas e respondidas. As considera¢des finais serfo
colocadas, bem como o fechamento geral do trabalho. -

Nesta etapa respondem-se as perguntas formuladas no item de formulagdo das
hipdteses e as apresentadas no inicio deste capitulo. A iferiﬁcagéo das hipéteses se da pela
confrontagdo do levantado pela pesquisa tedrica e pelo realizado no decorrer do trabalho.
Pretende-se verificar a veracidade destas hipéteses pelo Conhecimenfo adquirido e pela teoria

levantada no decorrer da pesquisa.
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3. REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo serfio apresentados temas relevantes a presente pesquisa. Dentre estes,
sdo definidos e caracterizados alguns tipos de deficiéncias, assim como os conceitos de

barreiras, conhecimentos imprescindiveis para a concretizagio do objetivo deste trabalho.

3.1. Deficiéncias

Este sub-item abrange o tema deficiéncias da seguinte forma: em primeiro lugar busca-
se uma apresentagdo dos numeros e dos indices estatisticos de pessoas portadoras de
deficiéncias no mundo e no Brasil. Depois se apresentam algumas defini¢Ses de deficiéncias e-

as caracteristicas das contempladas no trabalho.

3.1.1. Estatisticas

“O movimento univefsal, da OMS (Organizagdo Mundial da Satde), provou e
comprovou que ndo existem condi¢Bes de compor estatisticas de portadores de deficiéncia,
porque no caso da deficiéncia mental, por exemplo, onde existem varios niveis de
deficiéncias, ndo se pode esiabelecer, rotular, sem ter um diagndstico adequado”. O melhor
seria trabathar-se em cima de um percentual, um nivel de projegdo (Canziani, 1995).

Segundo a mesma instituicdo, 5004mi1‘h(~)es de pessoas no mundo sdo portadoras de
anomalias sensoriais, fisicas, mentais ou outras lesBes e fraquezas, que inibem a capacidade
de desempenhar fun¢Ges bésicas. Estes dados se baseiam na estimativa.de que nos paises
desenvolvidos cerca de 10% de sua populagio apresentam limitagBes € que nos paises em
desenvolvimento o indice seria por volta de 15%. |

Na maioria dos paises, pelo menos uma em cada dez pessoas, é poﬁadora de alguma
deficiéncia fisica, mental ou sensorial, € a presenga da.d\eﬁciéncia repercute, de-um modo
adverso, em pelo menos 25 % de toda a populag8o (Cunha, 1997).

A estimativa da OMS € muito citada, mas € imprecisa. Por exemplo, em Barcelona,
um estudo categorizado estimou as pessoas com mobilidade reduzida em torno de 20% da
populagﬁb total, o que sugere sua importéncia qualitativa e quantitativa (Magalhges, 1999). -

Pelos dados da OMS, teria-se no Brasil, como um pais em proéesso de
desenvolvimento e com alto indice de pobreza, de 15 a 20% da populagdo na categoria de
portadores de algum tipo de deficiéncia. Este fato se d4 devido as precérias condi¢Ges socio-
econdmicas, violéncia urbana, acidentes do trabalho, a féléncia do sistema de saude, entre

outros fatores (Ribas, 1997).
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Dentro desta porcentagem estimada, apontam-se algumas probabilidades estatisticas
para a distribuigio dos diversos tipos de deficiéncias dentro da estatistica geral. Os 10%
encontram-se distribuidos da seguinte forma:.5% da populagdo portadora de &eﬁciéncias
‘mentais; 1,5% apresentam-sé como deficientes auditivos; 0,5% portadores de deficiéncias
Visuais; 2% apresentam deficiéncias fisicas e em torno de 1% portadores de deficiéncias
multiplas (Ribas, 1997).

“Q tinico levantamento minucioso entre nés é o de Brasilia (Cancella, 1994) em que a
parcela de pessoas com limitagdo momentinea e permanente chegou a mais de 40%. Este
dado abrange os. cidaddos idosos, 0s andes e os muito altos, 0s obesos, as gestantes apds o
sexto més, os de visdo subnormal e aé PPD (Pessoas Portadoras de Deficiéncias). Isso sem
falar do tipo de deficiéncia descartada, mas onipresente no cendrio social precédrio e
excludente do brasileiro: os deficientes culturais, como os analfabetos ~ o que pode ser
considerado justificdvel considerando o quanto de informagdes escritas sfo necessarias para o
uso acessivel dos transportes coletivos. H4 que se incluir também os familiares das PPDs, por
se 'dedicarem a eles cuidar e que se véem muitas vezes também impedidos de transitar”
(Magalhges, 1999). | | '

Dischinger (1998), comenta que “a maioria dos portadores de deficiéncias situam-se
nas faixas etarias jovem e adulta, devido principalmente ao alto indice de écidentes de transito
e a falta de atendimento de satide basica™.

Acrescenta que “no Brasil em 1996, houve 750.000 acidentes, além dos 36.503
mortos, 323.000 pessoas ficaram feridas e destas, 193 mil portadoras de alguma lesdo
permanente. A maioria dos portadores de deficiéncias motoras encontrados no Brasil diferem
racionalmente da de outros paises por ser adquirida por acidente. A faixa etdria média da
populagdo atingida situa-se entre os 18 a 34 anos, estando em plena posse-de suas capacidades

de trabalho™ (Dischinger apud ?, 1998). | , 4

3.1.2. Déﬁnig(”)es ‘Gerais

Existem definicBes importantes a serem colocadas antes de se entrar diretamente na
problemética, como o conceito de pessoas com limitag¢éo, pessoas portadoras de deficiéncia,
handicap e pessoas incapacitadas, defini¢des normalmente utilizadas em trabalhos e artigos
da érea.

“... deficiéncia nfio é uma doenga, embora possa ter suas origens em doengas.
Atualmente, suas causas se localizam também no maior nimero de acidentes (dentre os quais

preponderam os automobilisticos) e de crimes (ha vérios casos resultantes de assaltos a mio
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armada). ... uma PPD é qualquer individuo que apresente limitago fisica ou mental que
resulte num desempenho abaixo daquele aceito como ‘normal’. ... o que se considera normal?
A deficiéncia pode ser real ou imaginaria', temporaria ou permanente. Ha deficiéncias fisicas
(mdtoras e sensoriais — visuais, auditivas) e mentais, ...” (Magalhies, 1999). . .

Pessoas com limitagdes de acesso, com mobilidade ou comunicagdo reduzida sdo
aquelas que transitoriamente, periodicamente ou permanentemente encontram-se afetadas
quanto ao uso do meio fisico e social. '

Em 1980, a OMS criou a Classifica¢dio Internacional para Deficiéncias, Incapacidades
e Handicaps (ICIDH - Internacional Classification of Impairments, Disabilities and
Handicaps). Estes conceitos sfo os mais conhecidos e de referéncia mundial, referindo-se as
doeng:aé e as suas conseqiiéncias no organismo humano. Em 1996 foi realizada uma revisio
na qual passou-se a destacar as hab111dades funcionais ao invés das consequenc1as das
doengas, como enfatiza o modelo blomedlco (WHO, 1980)

Esta define os trés conceitos, em 15 linguas e outras estdo sendo preparadas, como
segue (WHO, 1980):

o Impairment (Deficiéncia) — caracteriza-se como a existéncia de distirbio ao nivel
do 6rgdo que resulta em uma perda ou anormalidade de mobilidade da estrutura ou fungdo
psiquica, fisioldgica, anatdomica ou funcional referente as fungGes ou as estruturas do corpo
humano.

O termo nfo indica necessariamente que ha uma doenga, a amputagdo de uma perna
em um acidente ¢ uma deficiéncia, mas nfo se caracteriza como uma doenga. A deficiéncia €

uma exteriorizagdo de um acontecimento que pode vir ou nfo a tornar uma pessoa portadora
de uma incapacidade ou handicap. | -

e Disability (Incapacidade) — € toda restri¢do ou auséncia, devido a uma deficiéncia,
na capacidade de realizar uma atividade de forma, ou dentto de uma margem, que se
considera normal ao ser humano. |

A incapacidade se _réfere a limitag#o funcional ou restri¢8o na realiza§50 de atividades,
tarefas e/ou atitudes, a nivel pessoal, podendo ser fisica e/ou psico-cognitivas, devido a uma

' deficiéncia. E a influéncia na performace de uma tarefa do individuo em relagfio ao ambiente

imediato no qual esta interagindo.

! Por deficiéncia imagindria entende-se aquela advinda do subconsciente humano e das caracteristicas
psicoldgicas do individuo, uma pessoa considerada organicamente normal pode sentir-se incapaz de realizar
tarefas ou papeis dentro do meio que vive € se comportar como uma pessoa limitada fisicamente e/ou
mentalmente sem apresentar sintomas caracteristicos.
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o Handicap (Impedimento - Portador dé Deficiéncia Social®) —» define uma situago
"~ de desvantagem social para um dado individuo, resultado de uma deficiéncia ou incapacidade,
que limita ou impede o desempenho de papéis, situagdes e/ou de participar na vida em
comunidade em nivel igual aos demais. Lida com as relagdes que envolvem caracteristicas,
habilidades 1nd1v1duals e fatores sociais e culturais’.

“O impedimento estd, por conseguinte, em ﬁmgﬁo da relagdo entre as pessoas
incapacitadas e seu ambiente. Ocorre quando as ditas pessoas enfrentam barreiras culturais,
fisicas ou - sociais que as impedem de ter acesso aos diversos sistemas -da sociedade 2

z

disposi¢do dos demais cidaddos. O impedimento é, portanto, a perda ou a limitagdo das
oportunidades de participar na vida da comunidade na igualdade de condic;c”)es.com- 0s
demais” (Cunha, 1997).

| Amengual (198-), relata os seguintes exemplos para uma melhor visualizagio da

questdo da diferenca entre as trés defini¢des, como colocado na figura 3.1.

DEFICIENCIA - INCAPACIDADE HANDICAP
~ De lingnagem B De falar De orientagdo
Do érgéo da audi¢@o De escutar - | De comunicagéo
Do 6rgéo da visdo ' De ver
Da musculatura esquelética Para vestir-se | De dependéncia fisica
' Para alimentar-se
Para andar _ | De mobilidade
Psicologica | Da conduta | De integracdo social

Figura 3.1 — Relag#o entre os Conceitos de Deficiéncia, Incapacidade e Handicap.
Fonte: Adaptagdo de Amengual (198-).

Os exemplos apresentados na figura acima expressam algumas das-céracteristicas dos
conceitos, que podem ser eliminados ou suavizados a partir de trés pontos referentes a cada
defini¢do. Paré o da deficiéncia é a prevengfo; da incapacidade, a reabilitagio que é o
conjunto de medidas destinadas a reduzir o irripacto de uma situag8o incapacitante, produtora
de handicap e do handicap que seria gerar a igi_laldade e o equilibrio de oportunidades
(Amengual, 198-). '

% Como no Brasil a palavra. Handicap ndo apresenta tradugfio optou se por apresentd-la como portador de
deficiéncia social, ou seja, todo aquele portador de deficiéncia que se torna incapaz de realizar algo devido as
condigdes limitantes da sociedade em que este estd inserido. Ao longo do trabalho se utilizard o termo em inglés
porque se acredita que o termo Impedimento quando relativo a pessoa, impedido, é muito agressivo e da mesma
forma o termo portador de deficiéncia social. '

? Esta defini¢&o é uma adaptagéo da colocada pela OMS. Amplia a definig&o para fatores sociais e culturais.
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3.1.3. Deﬁnigc”)es de Deficiéncias

Existem diversas formas de se definir as defici€ncias e suas repercussdes nas pessoas,
dependendo do tipo de abordagem que € utilizada em cada finalidade especifica. H4 aquelas
que se referem as deficiéncias em si e as que se referem ao comprbmetimento das percepgdes,
das habilidades funcionais ou do comportamento. E 0 mais importante, como este afeta a
integragfo da pessoa a sociedade.
O modelo biomédico normalmente agrupa os grupos de deficiéncias da seguinte forma
(Amengual, 198-): | L
‘ e Pessoas com deficiéncias mentais;
e Pessoas com deficiéncias fisicas; e,
e Casos associados.
Sendo que a origem de uma limitagfo fisica pbde ser:
Sensorial — por lesfo, disfungéo ou perda de um sentido;
Motora -~ por lesdo neurolégica, rmiscular, esquelética, cirlirgica ou traumatica;
Visceral —- por insuficiéncia cardiovascular e/ou respiratdria, renal ou por otomias; e,
Patolégica — por seqilelas posteriores ou periddicas - de doengas como alergias,
hemofilia, lepra, entre outras.
Alguns casos podem ser cafacterizados pela presenca conjunta de dois ou mais tipos
- de disfung@o fisica, o qual chama-se de casos associados.

A ABNT para efeito da norma NBR (Norma Brasileira) 9050 de 1994, adota suas
' defini¢bes tendo como linha de abordagem o modelb biomédico. A seguir apresentam-se as
defini¢bes da ABNT para efeito da norma NBR 9050 de 1994:
| Deficiéncia ambulatéria total — deficiéncia que obriga a pessoa a utilizar, temporaria
ou permanentemente, cadeira de rodas.

Deﬁciéncia ambulatdria parcial (semi-ambulatéria)— deficiéricia qué faz a pessoa se
movimentar com dificuldade ou inseguranga, usando ou nfio aparelhos ortopédicos ou
proteses. | ' |

Deficiéncia sensorial visual — deficiéncia total ou parcial da visdo que possa causar
inseguranga ou desorientagfo a pessoa. _ |

Deficiéncia sensorial auditiva— deficiéncia total ou parcial da audi¢do que possa causar

inseguranga ou desorientac#o a pessoa.
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Alguns estudos sobre deficiéncias e idosos (Hannele Hypponen®, Stakes, 1997)
colocam a categorizagiio das deficiéncias em fungfio da habilidade funcional que o individuo
ou individuos apresentam, dividindo-a em trés 4reas: a fisica, a psico-cognitiva ¢ a sécio-
cultural e situacional. Assim enquadra-se a pessoa dentro de uma ou mais édreas
caracterizando sua incapacidade. | '

.Coloca-se como habilidade funcional, a capacidade de realizar ou adquirir algo ou
alguma coisa dentro do contexto em que estd inserido. E a habilidade de suprir suas
necessidades, de agir e participar da sociedade desempenhando seu papel. - :

Na érea definida como fisica estdo as habilidades de produgdo da fala e da voz, da
audi¢fo e da visfio, do funcionamento musculo-esquelético, todas as sensa¢Bes metabdlicas,
- digestivas, nutritivas etc. efetuadas 'pelo organismo e as funges cardiovasculares e
respiratorias. | | '

As caracteristicas das habilidades psico-cognitivas sdo as da capacidade de produgéo
da linguagem, leitura e escrita, da memoria, tempo de reagfo, percepgdo, capacidade de
aprendizado e compfeenséo,- inteligéncia, furicionamento 1égico, funcionamento do sistema
nervoso central e personalidade; E a capacidade de se reconhecer e interpretar uma
informag&do gerando um conhecimento.

Os itens relativos as habilidades sdcio-culturais e situacionais prescrevem a capacidade.
de cuidar de si mesmo, em manter relagdes sociais, habilidades para atividades de trabalho,
lazer, estudo, ou seja, dos direitos e deveres de um cidaddio e a capacidade de se manter
economicamente. ‘ »

Dischinger e Bins Ely’ sugerem que ao se trabalhar com o ambiente urbano, a questdo
que se coloca € das relagdes entre 0 homem e 0 ambiente e 0 homem com o préprio homem.
Estes por sua vez recebem infomiag:ﬁes do meio ambiente e da prépria sociedade, ou seja, da
interagdo com outros homens, por meio da percepgéo atravéé de seus sistemas sensoriais.

As informagSes disponiveis no meio podem ser de natureza espago-temporal, que se
‘referem aos objetos e aos eventos ou de natureza simbdlica, linguagem e comunicacio na
forma de icones. Estas informégﬁes, por sua vez, serfio sempre relativas ao proprio corpo

humano, ou seja, informagdes propriocéntricas ou extereocéntricas, externas ao corpo.

* Notas da disciplina Projeto Universal, ministrada pela professora Vera Helena Moro Bins Ely, do curso de p6s-
graduagiio da Engenharia de Produgdo e Sistemas da UFSC, no 2° trimestre 1999, a referéncia ndo foi
encontrada. Nota para os proximos quatro pardgrafos. _

% Jdem nota 1. Esta nota se refere a definigio colocada a seguir e todos os seus complementos.
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S&o os sistemas ‘perceptivos € cognitivos que permitem. receber a informagdo,
interpreta-la e codiﬁca’i—la, resultando em uma agfio (comportamento) € uma memorizagdo que
formara o conhecimento. | |

Estas informag3es sfo tratadas através das atividades mentais, que séo a compreenso,
a represehtag:éo, a construgio de conhecimento ou raciocinio que sdo parte do sistema
cognit_ivo, Os outros componentes s30 a percepgio, através dos sentidos e a motricidade que é
a programac;ao ¢ a execugdo do gesto e do movimento.

Os nossos sentidos sfo segundo Gibson (1966 apud Dischinger, ...), o da visdo, o da
- audigfio, os que compreendem as sensagdes, de tato passivo e ativo, o de paladar- olfativo,
além do de orientagdo. O sentido de orlentagao ¢ o0 Unico capaz de providenciar mforma(;oes
sobre a postura do corpo no espago e seus eixos de referéncia (vertlcal/horlzontal
direita/esquerda, frente/costas) assim como sensagfio de movimento préprio (velocidade,
distancia, ritmo e dire¢fo). |

Levando-se em consideragdo a percepgdo, as atividades mentais, o comportamento do
~ homem no espago € a sua capacidade de interpretar as informagdes nele contidas, pode-se
definir as deficiéncias agrupando-'as em trés categorias: .

e Deficiéncias de percepcdo — dificuldade em perceber as informagdes do meio e
ambiente/homem devido a problemas no sistema sensorial (auditivo, visual, tato,
paladar/olfato, orientag#o). N

e Deficiéncias psico-cognitivas —> dificuldade no sistema cognitivo, seja no
tratamento das informages recebidas (atividades 'mentais) ou na produgo lingtliistica (uma
das saidas do sistema cognitivo). E aqui que entra a deficiéncia cultural que ¢ a incapacidade
de ler a informag&o por ndo fazer parte de sua cultura e/ou expeﬁéncia.

* Deficiéncias fisico-motoras — dificuldade na mobilidade (gestos, deslocamentos),
na forga e na coordenagéo.

O trabalho levara em consideragfo e usard as defini¢gdes que colocam as deficiéncias
pela percepgdo, cognicdo e aspectos fisicos que as pessoas tem do meio e da sociedade.
Procura-se assim, levar a problematica da defini¢&o, para um resultado mais coerente que 0s
profissionais da 4rea da criagio de ambientes e produtos procuram e entendem como

importantes para melhor definir seus trabalhos.
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3.1.4. Caracteristicas das Deficiéncias

Cada deficiéncia tem suas peculiaridades dentro da relagio locomogao/espago fisico.
Esta relagdo tentard ser expressa, mostrando-se as caracteristicas de cada uma das deficiéncias
analisadas no decorrer do trabalho e como a literatura coloca a nianeira que os portadores de
~ cada uma delas vé e caracteriza o espago construido. _

Esta categorizagdo do espago € complexa e dificil de se realizar porque em qualquer
tipo de agrupamento de pessoas portadoras de deficiéncias se apresentam difereng:as muito
significativas, mas a0 mesmo tempo as dlsfung:oes causadas por uma deficiéncia nem sempre
podem ser agrupadas de forma dlferen01ada

Os individuos com incapacidade mental enfrentam barreiras em niveis distintos de
aceitagdo e participagdo social, de acordo com o grau de sua disfung¢fo, além das barreiras de
comunica¢do. As barreiras estruturais ou fisicas sfo geralmente defrontadas pelas pessoas
portadoras de deficiéncias fisico-motoras e na maioria dos casos também pelos portadores de .
deficiéncias sensoriais. J4 quando da existéncia de casos associados lida-se com todos os tipos
de barreifas, sendo a caraéterizagﬁo determinada de acordo coﬁl o(s) tipo(s) de disfungéo
apresentada (Amengual, 198-). | |

Trabalha-se dentro das limita¢Ges fisico-motoras e sensoriais e por tal razdo, pretende-
se caracterizar aspectos relevantes apenas ao grupo de estudo. Como as limitagdes sensoriais
de muitos modos se complementam ou se contrapdem, optou-se por caracterizd-las, dando

enfoque as limitagdes de visdo e de audigio.

3.1.4.1. Deficiéncias Sensoriais

Encontram-se dentro desta gama de deficiéncias as relativas aos 6rgdos da fala,.
audigio, visdo, ou seja, deficiéncias existentes nos cinco sentidos do homem, caracterizando-

se assim como deficiéncias de percepgdo.

- As barreiras com que as pessoas com dificuldade para compreender ’os espagos € as
suas informagdes defrontam estio associadas principalmente & sua propria aceitagdio ao meio
social e uma boa sinalizagdo (Amengual, 1995a).

O problema do portador de deficiéncia auditiva consiste principalmente na .
comunicagdio e sdo duas as formas destes se comunicarem: a linguagem gestual e a leitura
labial. Toda a informag@io que € prestada a pessoas portadoras de deficiéncia auditiva deve ser
visual e vibratéria, pois os sentidos qﬁe devem ser incentivados sfio os da visdo e da

sensibilidade corporal as vibragGes (Amengual, 1995a).
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Deve-se lembrar que a linguagem gestual tem caréncias grarhaticais € uso restrito de
tempos verbais. J4 a leitura labial enfrenta intimeras barreiras como os bigodes, os aparelhos
ou os objetos obstruindo a visdo, luz insuficiente ou até a falta de conheéimento de
vocabuldrio, problema enfrentado também no caso da mensagem escrita.

- Os hipoacusticos tém dificuldade de disting8do dos ruidos de fundo e sons misturados.
A carga de vozes e sons misturados torna-se realmente um i)roblema quando os locais ndo tém
boas condigdes actsticas, sobretudo onde a emissdo da palavra é fundamentalv(Amengual,
1995a). |

A experiéncia faz sentir que de todos as pessoas portadoras de deficiéncias sensoriais,
o portador de deficiéncia auditiva € o menos prejudicado no 4mbito urbano, j4 que sua
limitag8o sensorial nfo o prejudica no acesso dos ambientes e sim o da interagfo entre as
pessoas, pois mesmo que consiga emitir sons, tem problemas de fala, gerando o que se chama
de barreiras de comunicaggo.

De fato, para facilitar a comunica¢fio do portador de deficiéncia auditiva com o
ambiente que o cerca, € indispensavel uma boa programacdo visual e informativa, que reduza
a sua necessidade de se comunicar, de ter alguém a sua volta para que ele possa dispor de
determinado servigo (Alvarez, 1995).

~ Estas coloca¢les s@o as mesmas para aqueles com limitagdes na fala. Quando se entra:
na esfera do dia a dia, da vida doméstica, outras questdes se tornam mais agudas: telefones,
campainhas, alarmes etc., todos estes presentes também nos ambientes urbanos em geral.
| Com' relagdo ao portador de deficiéncia auditiva analfabeto, neste caso os problemas
sfo bem maiores. No Brasil tem-se uma boa percentagem da populagdo analfabeta ou com
- capacidade reduzida de leitura ou de escrita (Alvarez, 1995).

Entende-se que o portador de deficiéncia auditiva, como o portador de deficiéncia de
comunicagdo verbal, tem que sanar suas deficiéncias por meio da escrita, ainda que provenha
de um meio social muito baixo, estes tém que se esforgar para conseguir, pelo menos, a
educagiio basica. Esta nem sempre € disponivel e facilitada para-a populagdo de pessoas
portadoras de deficiéncias sensoriais, que sfo vistos como intrusos e complicadores dentro das
escolas (Alvarez, 1995).

O portador de deficiéncia auditiva e o portador de deficiéncia visual tém barreiras
contrapostas e seus sentidos requerem ajuda igualmente oposta (Diniz, 1999). Essa questédo €
de suma importéncia quando do tratamento de espagos e produtos de uso universal.

“A deficiéncia visual inclui uma gama muito extensa de pessoas. A diminui¢io da

visdo abrange desde o que se chama de visdo em tubo, em que a pessoa tem apenas um
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reduzido campo visﬁal, e de visio periférica, quando toma as bordas da visdo, até a falta de
acuidade ou agudeza visual, a dificuldade para distinguir as cores, a sensibilidade excessiva &
luz ou a cegueira noturna” (Amengual, 1995a).

Mas nem todos os portadores de deficiéncias visuais sdo completamente cegoé.
Apenas 20% possuem cegueira total; e, 80% tém uma visdio subnormal (Alvarez, 1995).

.Sendo a visfo o mais utilizado e tradicional dos sentidos do homem, se este sentido nfo se
encontra bem desenvolvido ou em 'baixas condigdes, a nog¢do de orientacdo e de
movimentagdo ficam debilitadas (Wilson, 1995). I o

- Os portadores de deficiéncias visuais quando desviam e deixam de andar em linha
reta, devido a um obstaculo presente, podem perdér a direg8o. Quando saem da rota, perdem
referenciais como ritmo de postes ou contagem de passos, andando ‘tortos’ perdem a nogio de
equilibrio, principalmente quéndo ndo estdo familiarizados com o percurso a percorrer.

A serisaqéo de dimens&o para o portador de deficiéncia visual é obtida pelo eco ¢ pelas
informagdes relativas ao préprio corpo, sons, vibragdes etc. Os sons € o olfato sio referéncias
de confirmagéo, pois podem mudar ou deixar de existir, deixando assim de ser um ponto de
referéncia préciso, por ser algo mutdvel néo se caracteriza por um referencial de afirmaggo.

Como muitas vezes os portadores de deficiéncia visual utilizam o sentido do tato para
reconhecimento, é muito importante saber que a quantidade de coisas que um portador de
deficiéncia visual pode ‘ver’ é o que comporta as dimensdes de duas mos abertas. Muitas
informagdes podem ser passadas a uma pessoa portadofa de deficiéncia visual desta mang:ira,
com mapas tatil e miniaturas de elementos decorativos como estatuas em pragas etc.

Neste caso deve-se considerar dois pontos fundamentais, a orientagdo espacial e a

- ‘navegacdo’, que sfo os dois modos que o portador ~de deficiéncia visual se vale para
movimentar-se (Améngual, 198-).

A orientagfo espacial € a criagdo de um mapa coletivo de orientagdo, proprio de todas
as pessoas € o portador de defici€éncia visual necessita de regras especiais para sua formago.
E ela que permite que as pessoas se localizem no espago e determinem sua posigio em relagio
aos objetos do entorno. Enfoca um fendmeno estatico, a formagdo de um mapa cognitivo do
local e ser capaz de situar-se no mesmo (Amengual, 198-).

A mesma autora relata que o segundo ponto ﬁmdamental, ou seja, a navegagdo, é a
possibilidade de um deslocamento orientado no meio ambiente. E a habilidade de locomover-

se em um meio e chegar com seguranga em um objetivo mediante uma informagfo adequada.

N
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A navegagdo ¢ dinimica e resolve o problema espacial pela composi¢do de trés
processos que interagem entre si: 0 processamento da informacg#o, a tomada de decisdo e a
execugdo da tarefa (Amengual, 198-). '

O processamento da informag&o compreende a percepgdo e a cognigdo do entorno que
permite estabelecer as resolugdes relacionadas com os processos a seguir. A tomada de
decisdo conduz a um plano de agfio ou de determinagfo para alcangar um destino. A execugfio
da tarefa transforma o 'plano em uma conduta clara e gera o movimento até o lugar correto no
espago (Amengual, 198-). | ;

“Néo se trata 31mplesmente de eliminar barrelras mas essencialmente de informar
tanto sobre os problemas a serem enfrentados durante um percurso, como sobre as atividades
e os servigos dos quais podem usufruir. Tdo importante quanto, ou até mais do que a
existéncia de informagéo prévia (estudo de mapas, modelos, memorizag¢do de percursos) é a
possibilidade de obter informagdo de forma ndo visual, durante o proprlo movimento,
confirmando posi¢des relativas no espago” (Dischinger, 1998).

As barreiras que se antepdem ao portador de deficiéncia visual sfio a falta de
informag#io oral, tatil e'olfativa, pois estes sdo as referéncias que estes utilizam para se .
orientar no espago. E importante que se compreenda que o portador de deficiéncia visual
utiliza o tato de maneira espécial como modelo de orientagdo e textura. Essa forma de -
percorrer o espago, de buscar impressdes por meio do tato, é chamada de tatibilidade
(Dischinger, 1998). ' |

Para caminhar o portador de deficiéncia visual total utiliza aparelhos como bastSes ou -
bengalas e/ou cdo guia. Precisa-se preparar o cendrio para que nfio existam elementos que
invadam o ambiente dimensional do homem-aparelho e os impegam de identificar o espago.

Como a bengala detecta o piso, € nfo o que se encontra a altura ou acima de uma
cadeira, os elementos espaciais deveriam ter sua projeg&io marcada no solo ou serem providos
de pés em suas extremidades. Tais aspectos de desenho evitam ferimentos, principalmente, na
. éareada c‘abec;a.

Também sfo obstidculos para as pessoas portadoras de deficiéncia visual a falta de
referenciais em espagos abertos ou a falta de conformidade do ambiente para que este possa
ser reconhecido pelo bastdo. Um exemplo de como conformar o ambiente para referéncia com
o bastdo € a colocagdo de postes de iluminagdo em ritmo, que podem ser contados e que
dificilmente sero relocados. O exemplo anteriormente colocado abre outra questdo em
relagio as barreiras que sdo aqueles obstaculos imprevistos e sem sinalizagéo, colocados de

forma temporéria (Dischinger, 1998).
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Ja os dotados de deficiéncia visual, sem perda total, encontram barreiras em grandes
superficies espelhadas de brilho intenso ou muito iluminadas, ‘além das anteriormente
colocadas. A falta de contraste de cor, muita informaggo conflitante ao.longo dos percursos e
ruido de fundo muito intenso, sdo aspectos (iue dificultam a localizagdio e a situagfio no

espago.

3.14.2. D_eﬁciéncias Fisico-Motoras

Fazem parte deste apahhado de deficiéncias todas aquelas que limitam a
movimentagfo e execugfio de tarefas relacionadas-aos extremos do corpo humano, como
amputagdes, paralisias ou mé formagdo dos Orglos responséveis pela coordenagfio e
mobilidade (Amengual, 198-)..

Estes enfrentam uma ampla. gama de barreiras, principalmente devido ao grande
nimero de defici€ncias decorridas da ma formag8o ou dificuldade de coordenagdio dos
membros.

Abrange desde limitagdes de habilidade monolateral até a perda total ou parcial das
fungdes dos membros, lesGes patogénicas, cirirgicas ou::-.traufhéticas, reumatismo ou artrite,
dentre outras. Quando a parte afetada ¢ a dos membros inferiores, a movimentagéo se da com
o auxilio de préteses, ortesis ou por ajudas técnicas, como bastdes, bengalas, muletas,
andadores etc (Amengual, 198-). '

As amputagdes dos membros inferiores eliminam as sensagdes de textura e estado das
-superficies onde transitam € diminuem relativamente a marcha e o equilibrio, na maioria dos
casos devido ao peso € ao desenho da prétese. A mobilidade do individuo depende
exclusivamente de sua reabilita¢io (Amengual, 198-).

As amputagdes dos membros superiores reduzem severamente a habilidade motora,
relacionada-diretamente ao grau e ao nimero dos membros afetados e limitam também a zona
de alcance do individuo. O uso de préteses auxilia a habilidade, mas as sensagdes de tato
continuam afetadas e sfo complementadas principalmente pela visdo, além dos demais
. sentidos (Amengual, 198-).

- As pessoas sem - atividade manual, com lesdes que permitem o uso parcial dos
~membros superiores, encontram dificuldades principalmente no manejd de grande parte dos
objetos, nas atividades manuais em geral, na altura dos planos de trabalho e tdm problemas de
alcance (Amengual, 198-). '

-Os semi-ambulatérios, que tém afetada a capacidade de locomogHo, apresentam

problemas ndo s6 com a parte inferior de mdveis, porque néo conseguem se abaixar, e com
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lugares altos, quando se véem forgados, quando possivel, a subir em algum lugar para ter sua
zona de alcance ampliada (Amengual, 1995a). |

| De maneira geral apresentam-se como barreiras para o grupo em questﬁo pisos
desiguais, com lajotas ou pontas soltas, muito lisos e escorregadios, com juntas de dilatagio
muito largas que podem vir a prender as pontas das muletas e bengalas, locais sem
pavimentagdo ou com pavimentagdio precdria geralmente dificultam a marcha e geram
diversos perigos aos usudrios. Alguns tipos de pavimentagdes desparclhas transmitem
vibrages que causam diversos danos ao tronco, devido a ma amortizagdo das cadeiras. de
rodas (Amengual, 198-). |

Como obstaculos caracterizados no uso de portas tem-se a dificuldade de abri-las
devido a problema nas méos ou a utilizago de aparelhos como muletas, canadenses (muletas
de antebrago) e cadeiras de rodas, por serem geralmente pesadas € com maganetas de dificil
empunhadura ou muito altas. As portas giratérias ¢ as roletas sfo em sua maioria obstéculos
intransponiveis. As do tipo vai-e-vem sem zona de visualizago transparente ou transltcidas,
e as autométicas.com acionamento ndo regulado a velocidade de marcha de pessoas com
mobilidade reduzida (Amengual, 198-).

Dificuldade de manejar utensilios com as duas miios, de movimentar o aparelho e de
manter o equilibrio, sem falar dos conhecidos desniveis e a falta de rampas, ou rampas mal
dimensionadas, com inclinagﬁo incorreta, com patamares que permitam um giro de menos de
180° da cadeira de rodas, pisos escorregadios e que possibilitam a retengfo de 4gua e sem
corrimdo em ambos os lados, sZo todos fatores que dificultam e impossibilitam a mobilidade e
a acessibilidade dos PPDs .

o) layout também pode gerar intimeras barreiras, pois a mé distribuigdo de mobiliario €
de equipamentos urbanos dificulta a mobilidade e o acesso a diversos 'espagos. _

As pessoas que realizam uma marcha insegura e calma, com ajuda de aparelhos como
bengalas e muletas, encontram menos barreiras do que aquelas que utilizam andadores, cujos
impedimentos s&o parecidoé_ com os dos usuérios de cadeiras de rodas. De modo gerél, ndo se
preocupa com a existéncia da superficie de aproximag@o e manobra, que permite o passo

- autdnomo da cadeira de rodas e caractériza-se por uma 4rea livre de obstdculos que admite o
giro de 360° da cadeira (Amengual, 198-).

“Na esfera dos usudrios de cadeira de rodas introduz-se um novo modulo: o homem-
cadeira. Onde ndo passa a cadeira ndo passa o0 homem” (Amengual, 1995a). E isso se iguala a
muitas outras deficiéncias em que os aparelhos se tornam parte constante da pessoa, como

uma extensdo do seu corpo.
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“H4 variados tipos de cadeiras de rodas. ... fica-se com o modelo padrio. Se as
necessidades desse modelo forem atendidas” no sentido de acessibilidade ao meio construido
e urbanistico, “fica-se feliz, porque é 0 modelo menos exigente” (Amengual, 1995a).

Estas barreiras s@io algumas das enfrentadas pelos portadores de limitagdo quanto a
mobilidade, existem muitas outras relativas aos diversos tipos de usos e de situagdes, como
mobilidrios, estacionamentos, instalagdes sanitérias etc. | |

Na verdade cada espago e caso especifico apresentam detérminados obstéculos que
devem ser observados e eliminados. Um instrumento interessante para a verificagdo :destes
provéveis.- impedimentos sdo os diversos checklists existentes, como os das normas

americanas das UFAS (Uniform Federal Accessibility Standards) e os elaborados pelo ADA. '

3.2. Acessibilidade

Conde (1995) vé a acessibilidade como uma condi¢8o para que as pessoas portadoras
de deficiéncias possam optar e dispor das mesmas oportunidades que a maioria das pessoas. A
acessibilidade é fundamental para a realizagfio de objetivos que sdo, na verdade, direitos
humanos: moradia, educagéo, vida social, trabalho, locomog&o, cultura e outros. Este é um
elemento de qualidade de vida, por isso nfo se deve entendé-la somente como a possibilidade
de entrar e sair, ndo se reduz a conseguir que uma cidade nfo tenha barreiras, mas sim a
capacidade de conceder a todos seus direitos, que se acredita, serem adquiridos no momento
em que se é concebido.

Conforme Guimarées (1995), “a acessibilidade deve ser entendida como um processo
de adaptagdo individual, em que cada um tem uma resposta diferente ao indagar se
determinado edificio é acessivel e, na verdade, nio responde as nossas necessidades e nos faz -
sentir menos do que somos”. Continua seu pensamento -afirmando que “o termo acessibilidade
refere-se antes & idéia da possibilidade de uso de .todo o ambiente fisico: arquitetura,
urbanismo, transporte, bens, ambiente naturai, por todo tipo de pessoa, em alguns casos com
solugdes universais € em outros com ajudas particulares”.

A acessibilidade é um direito humano e civil,\’ pode-se afirmar que um ambiente
acessivel € um ambiente melhor e mais seguro para todos. Seu envolvimento e exigéncias sdo
muito mais amplos. Uma mesma pessoa ao longo de sua vida, do nascimento a morté, tem
uma relagdio muito diferente com o meio ambiente. A pessoa desenvolve e perde seus sentidos
no decorrer de sua vida, experimentando a’ dependéncia e a independéncia, voltando a ser
dependente ao avancar a idade, muitas vezes em pleno gozo de seu juizo, devido a

incapacidade de se inserir nos ambientes existentes na sociedade.
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'Acessibilidade, segundo Amengual (1995b), é a possibilidade das pessoas que tem
alguma deficiéncia em ter acesso a todos os lugéres de sua casa, de entrar e de sair com
facilidade e de usar os espagos € as instalagSes. Esta se encontra dividida em 3 tipos que com
certeza a complementam: a visitabilidade, a adaptabilidade e a praticabilidade.

A visitabilidade -coloca por meio de facilidades, a possibilidade de visita a qualquer
pessoa ou lugar. Seria a garantia do acesso apenas, ou pelo menos, nas 4reas de espacgo
comum da edificagfio ou do conjunto arquitetdnico urbanistico.

- Se o referido fosse uma casa, seria 0 acesso ao living, a sala de estar e ao banheiro. de
uma ﬁioradia que garantiria a visita a um amigo ou parente sem maiores problemas. E um
nivel de acessibilidade ou praticabilidade parcial que permite a utilizagdo ou o acesso de
certas tarefas e zonas do meio. | _ '

A adaptabilidade que é a possibilidade de modificar, ao longo do tempb e do espago, 0
meio fisico livre ou construido existente (arquitetdnico, urbanistico,..., transportes) para tornd-
- lo acessivel ou visitdvel, de maneira a chegar o0 mais perto possivel do que se expressa como
acessibilidade total (Amengual, 1995b).

E por ultimo a praticabilidade que € a possibilidade de modificar o meio fisico livre ou
~ j4 construido de acordo com pardmetros minimos de acessibilidade, de forma restrita, limitada
ou até éritica, no tempo e no espago a fim de gerar a acessibilidade.

“Os ambientes devem ser franquedveis, acessiveis e usaveis. (...) isso significa a
possibilidade de a eles se chegaf, bem como percorré-los e usa-los. (...) deve ser visitavel. (...)
- devem permitir o acesso de todas as’ pessoas a até pelo menos as areas de estar e a um
banheiro. Este carater de ‘visitabilidade’ pode ser aplicado a muitos edificios, porém as
prioridades sdo sempre discutiveis. O ideal é que todo edificio seja universalmente acessivel.
Ha zonas, porém, que ndo sdo de acesso publico, sdo postos de trabalho, e sabemos que a
melhor integraco se faz através do trabalho” (Amengual, 1995a).

i Como um émbiente franqueavel entende-se aquele que permite a chegada e o acesso
ao espago de interagBio do meio urbano de uso publico ou privado e a edificagfo, desde a via
‘publica até seu interior, sem a necessidade da ajuda de terceiros, ou seja, a possibilidade de
entrar ¢ sair de um espago construido, sejam quais forem seus usos (Amengual, 198-).

Nao se pode esquecer de outro aspectd importante, a transitabilidade. E a possibilidade
~ de circulagdo livre, sem riscos e pelos proprios meios nas ruas € calgadas, em parques e

;jardins das cidades, assim como a circulag#o interna de edificios.
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Para Pina (1995), “no conceito de acessibilidade, o ponto mais importante é o
seguinte: mais do que poder transi‘tar'pelos espégos, as pessoas devem pbder utilizar ;codas as
instalagdes em conjunto com todas aquelas que tem condigdes plenas de participar”;

Conforme Ubierna (1995b), o objetivo da acessibilidade, é obter autonomia e
mobilidade, dando efetividade aos’ direitos humanos. ‘Conclui a questfo da acessibilidade.
como uma exigéncia legal, das pessoas- e de .qt;élidade; que beneficia & todos ¢ é um
compromisso de solidariedade.

Finaliza dizendo que a acessibilidade supde o reconhecimento dos direitos civis;
requer um delineamento global e- jateng:ﬁo aos detalhes; requer passar da utopia ao
pragmatismo; solicita passar da teoria & pratica e demanda experiéncia e realizagdo de planos
de acessibilidade, executando-os, ndo guardarido-os em uma gaveta. Isso seria em sintese para
o autor as exigéncias da aéessibilidade.

A melhoria efetiva das condigdes de acessibilidade depende do conhecimento das
necessidades especificas a étender, de acordo com o tipo de deficiéncia e problematicas, e
também de fatores sécio-econdmicos ou- culturais que ultrapassam o desenho fisico em si, néio-
podendo limitar-se a uma visdo reducionista de mera eliminagﬁo de barreiras (Dischinger,
19999). |

Além de tudo o que foi cbmentado, ¢ a acessibilidade que d4 sentido & reabilitagio,
para que reabilitd-lo se néo ¢ dado acesso irrestrito as oportunidades que a vida oferece. A
reabilitagdo por sua vez tem um custo alto, seja para o individuo, seja para a sociedade. A
sociedade, por sua vez, tem o seu retorno na medida em que. aos cidaddos ¢ dada a
possibilidade de desfrutarem uma vida plena, participativa.e produtiva no seio da coletividade
(Camisgo, 1995). A

Muitos estudos j4 demonstraram que quaisquer programas de reabilitagio de pessoas
. com problemas fisicos, psiquicos ou sensoriais estarfio fadados ao insucesso se essas pessoas
ndo encontrarem resposta para as suas dificuldades num meio fisico em que possarh integrar-

S€.

3.3._ Barreiras

A primeira vez que o termo Barreiras Arquiteténicas foi discutido foi em um
congresso realizado pela Federag@io Nacional de Mutilados ou Pessoas com Deficiéncias, na
Suica em 1963. Este encontro consagrou este termo com sendo “um conjunto de obstaculos,

empecilhos e barreiras que o homem encontra para andar pela cidade, utilizar os transportes e
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ter acesso a sua moradia” (Conde, 1995). No mesmo ano, nos Estados Unidos criou-se uma
comisséo para o desenho livre sem barreiras. |

Em 1967, em Copenhagem, realizou-se o segundo congresso que publicou vo primeiro
manual para pessoas com deficiéncias; criou comissdes de estudos; comegou a tornar publica -
a existéncia das barreiras; formalizou a iniciativa para a criagdo de normas e estabeleceu o
inicio do estudo das barreiras arquitetonicas dentro de algumas universidades (Conde, 1995).

Finalmente em 1974, as Nag¢des Unidas, durante uma reunifo em Nova York, cdmpc“)s
um grupo de especialistas que formulou uma série de resolugdes distribuidas para todo .o
. mundo.

De forma geral, para Dischinger (1998), podem ser consideradas como barreiras a
acessibilidade nos espagos aqueles elementos que de alguma maneira: |

e “Impedem, restringem ou dificultam a sua circulagdo, conforto e seguranga, nos
percursos para atingir distintos logradouros e atividades; e,

e Impedem, restringem ou dificultam a sua 'percepg:ﬁo, a sua compreénsﬁo e.a sua
aproximago, no uso efetivo dos espagos e de suas atividades existentes e
potenciais™. |

A Conclui afirmando que a essas caracteristicas de uso e de deslocamento, deve-se
incluir elementos de ordem sécio-cultural e econdmica.

A maior parte das barreiras de acessibilidade nfio depende exclusivamente do desenho,
abrange outros aspectos. O termo acessibilidade ¢ o resultado de funges diferentes, técnicas,
gerenciais, sociais e politicas.

Estas barreiras, segundo Amehgual (198-), sdo aquelas impostas pelo espago fisico e
social. Estes obsticulos fisicos existem porque hi um contexto social que os admite. As
barreiras dependem de ag¢les dos usudrios, dos profissionais, do préprio' mercado e das .
entidades politicas. A eliminagéio destas requer solugdes praticas e ndo tedricas. E deve-se
lembrar que elas nfio sdo iguais nem perceptiveis por todos. |

Ratza (1995a) diz que os efeitos das barreiras fisicas sdo duplos: afetam a vida diaria
de cada um de nés, num momento ou noutro, e servem como mecanismo para determinar que
alguns de nés sejamos escolhidos para uma existéncia em-. institui¢gdes ou em instalagdes
segregadas. |

Dentro da questfio das barreiras é)_(iste a interpretagio destas pelo individuo. Entrando
um pouco na questdio psicolégica, pode se dizer, que dependendo de como a pessoa se V€ €

como esta vé€ sua deficiéncia, algo pode vir ou nédo a se tornar um obstéculo.
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Um degrau pode ser uma barreira intransponivel a um cadeirante e para outro um
objeto irrelevante a sua locomogdo, pois com um esfor¢o fisico ‘minimo’ este pode ser
vencido. A questdo levantada no presente trabalho ndo & a colocada na relagdo psiéolégica da
aceitacio ou nfo da ‘deﬁciéncia, e sim melhorar o espago fisico a fim de tornid-lo mais
acessivel e facil & locomogdo de todos. A partir disso, torna-se mais facil a aceitagdo e
meIhora a qualidade de vida das pessoas portadoras de deficiéncias.

Prado (apud Diniz, 1999) afirma que para tornar o espago acessfvel é precisd eliminar
obstéculos fisicos, naturais ou de comunica¢fio que existam nas cidades, nos equipamentos e
nos mobilidrios urbanos, nos edificios e nas vé.riaS‘modal.idades de transporte, principalmente
" os publicos, que possam impedir a livre circulagio das pessoas. '

SHo estas barreiras que impedem as pessoas de terem condi¢des de serem cidadss
plenas em seu desenvolvimento. A conquista de uma vida independente é fundamental para
uma melhor integra¢fio & sociedade e a elimina¢fo dos obsticulos da condigGes a todos de
enfrentarem as grandes situages que constroem a vida humana, coisas simples como utilizar,
desfrutar e ter tudo que se quer ou tem direito por ser uma pessoa como outra qualquer.

Para Conde (1995) s@o considerados fatores principais do atraso na eliminagfo dos
obstaculos fisicos os seguintes pontos:

e Falta de consciéncia mundial da importéncia do assunto;

e Acredita-se que os problemas técnicos sdo muito dificeis de solucionar e seu custo

¢ muito alto; |

e Falta coordenacdo dos esforgos para solucionar os problemas; e,

o Ha necessidade de melhorar os métodos de execugio.

A arquitefura atual cria uma série de barréiras, arquitetdnicas, urbanisticas, bem como
~ de transportes e até de comunicagfio que impedem a plena integragiio das PPD na vida
cotidiana. E da maior importancia, pelo menos para o papel que cabe ao projetista do espago
desempenhar, o equacionamento e a modificagio dos espagos para que se tornem acessiveis.
Cabe a estes profissionais o manuseio dos ambientes, a resolugdo dos problemas das
edificacSes e das cidades. |

O meio ambiente sociavel é composto de um ambiente fisico ¢ de um social. Quando o
ambiente da pessoa € restrito por caracteristicas sociais tém-se as chamadas barreiras sociais €

- quando os aspectos sdo fisicos, as barreiras existentes sfo as fisicas.



34

As barreiras fisicas expressam algo que impede ou dificulta o desempenho de uma ou
mais atividades, sendo que o adjetivo fisicas ¢ utilizado a fim de diferencia-las das que se
apresentam no meio social.
| As barreiras sociais s@o aquelas referentes ao comportamento humano e da sociedade
na qual o homem intervem. Caracterizam-se como as atitudes de indifereﬁga, segregacao,
descaso etc. para i)essoas diferentes ou estigmatizadas. Existem ainda as barreiras de
comunicagdo que tem tanto os aspectos fisicos e os sociais fortemente intrinsecos em sua
definig#o. '

As barreiras ex1stentes no entorno fisico sdo as arqmtetomcas as urbamstlcas nos
transportes, nas comunlcag:oes e as referentes ao uso de produtos e sistemas, sendo -que
quando eliminadas, juntamente com as sociais, resulta-se na verdadeira integragdo humana e a
melhor qualidade de vida.

A eliminagfo destes obstaculos busca a criagdo de um ambiente confortivel,

' participativo, acessivel é seguro para o homem. A questdo da seguranga, assim como todas as
demais, ¢ um direito ¢ requer espagos na qual a saude mental e fisica ndo esteja
comprometida.

" Os itens que se seguem, apresentam de forma detalhada, o que sd0 € 0 que representam
cada uma destas barreiras, para que a partir do seu entendim.ento, tenha-se mais capacidade de
_detectéd-las e resolvé-las. A forma de separar e analisar as barreiras € puramente metodoldgica,
as solugdes em conjunto interagem e formam o verdadeiro amblente integrado. Na verdade,
muitos dos obstaculos encontrados nos meios edificavel e social, tem caractenstlcas dlversas e
podem vir a ser relacionados a mais de uma classificagéo ou tipo de barreira, dependendo do
referencial tomado. Existem aspectos tdo gerais e bdsicos, como seguranga € cohforto, que

nfo se enquadram apenas em uma, mas em todas as barreiras existentes.

3.3.1. Arquitetdnicas

Sdo os obstaculos construidos nos edificios publicos e privados, nas zonas comuns da
vida coletiva, nas residéncias, nos postos de«frabalho e nos locais que sdo de acesso
- esporadico ou continuo, que impedem ou dificultam a livre circulagdo das pessoas,
principalmente dquelas que sofrem de alguma incapacidade transitoria ou permanente.

Os ambientes cuja caracterizagdo € livre de barreiras arquitetdnicas possuem no
minimo as seguintes caracteristicas: franqueabilidade, usabilidade e acessibilidade. Em alguns

casos essas caracteristicas, devido ao uso destinado a edificagdo podem ter apenas condigGes
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ditas como visitaveis ou entfo serem parcialmente acessiveis € parcialmente usaveis, onde tais
caracteristicas se limitam aos lugares de uso pﬁblicd (Amengual, 198-).

No caso de hotéis, por exemplo, onde apenas a drea de circulagdo gerél ¢ alguns
quartos sdo acessiveis € os demais espagos, principalmente os de servigo, ndio apresentam
caracteristicas de acessibilidade, expressa a parcialidade das caracteristicas colocadas.

. Nota-se que as barreiras arquitetonicas estfio contidas basicamente em todos os demais
tipos de barreiras, s6 que aqui' comiplementam a totalidade da fung#o e da criagio de espagos e

nas demais s8o aspectos especificos e de interface com o caso em questio.

3.3.2. Urbanisticas

S3o os espagos representados pelas pragas, caldadas, jardins, sitios ou lugares
histéricos, reservas ecologicas e todos os espagos abertos de dominio publico ou privado, que
apfesentam algum tipo de obsticulo para o .uso e circulagfo confortavel e segura. Problemas
existentes nos espagos livres das edificagBes, publicas e privadas, nas cidades e nas suas
estruturas urbanas.

Para que os espagos urbanos caracterizem-se como acessiveis devem obedecer aos
seguintes critérios: ser transitdveis, proporcionar facil orientacfio e seguranca, dispor vagas

para estacionamentos e permitir o uso de seus equipamentos urbanos (Amengual, 198-).

3.3.3. Desenho de Produtos e Sistemas

E dentro desta caracterizagio que entram os elementos do design, do mobilidrio e do
desenho urbano, da comunicagdo visual, da criagdo de produtos e sistemas etc. Entende-se por
mobilidrio urbano, os elementos agregados & estrutura urbana que sdo suscetiveis de serem
des_locéveis, tais como bebedouros, bancos, teléfones, que requerem uma série de condi¢Ges
especiais. |

Normalmente :estes aspectos do design estdo incorporados dentro das barreiras
aiquiteténicas, mas como suas caracterizagdes, decisdes e métodos de projeto, principios,
funcionalidade e uso, tem aspectos diferentes dos arquiteténicos, preferiu-se dividi-los e
apresentd-los de forma separada.

Os profissionais que trabalbam com o desertho de produtos, o design grafico ou a
elaboragfio de espacos internos, como é o caso da arquitetura de interiores, utilizam conceitos
que diferem dos utilizados na criagdo de edificagdes e conjuntos urbanos. De certa forma,

algumas destas definigdes devem ser pensadas quando se projeta uma edifica¢do, como € o
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caso do Jayout, mas é o designer que vai definir a forma e o contetido que seré apresentado no

objeto.

3.3.4. Transportes

Dentro dos trabalhos realizados sobre acessibilidade nos transportes para PPD, espera-
se que todos os meios de transporte sejam acessiveis, ndo se esquecendo de um elemento
muito importante, o pedestre (Magalhées, 1999). De modo geral, os tépicos a considerar sdo
as plataformas de embarque e dése;mbarque, os veiculos ou material rodante, como ¢é
comumente chamado, a fronteira.entre o mével e a instalagdo fixa, aspectos de circulagéo de
vias e calgadas e, finalmente, aspectos de comunicagdo e sinalizat;éé.

Amengual (198-) coloca que as unidades de transporte devem obedecer alguns itens
para expressar a acessibilidade, como: proporcionar identificagdo clara e precisa mediante
sinalizagdo normatizada; providenciar abordagem segura independente desta ser por meio de
caracteristicas especiais de desenho, tecnologias assistidas ou por assisténcia especializada de
maneira a néo estigmatizar o usudrio; possibilidade de uso ou reserva de assentos especiais
quando necessério; serem usaveis e proporcionar a livre circulagio no interior dos veiculos
com a gjuda de seus elenﬁentos de assisténcia como cadeiras de rodas, muletas e cdes guias.

- S8o esses elementos, o sistema de locomogédo publica e privada que fazem parte dos
possiveis obstaculos presentes no transporte de pessoas. As barreiras nos transportes nfo
comportam as especificidades das edificacdes e de sua infraestrutura, pois estas ja estfio sendo
consideradas nas demais barreiras. O ponto além do veiculo a se estudar € a fronteira entre

este e as edificagGes.

3.3.5. Sociais

O impedimento ndo depende muitas vezes da deficiéncia em si, mas sim da sociedade,
pois a incapacidade se transforma em handicap quando a limitag8o apresenta componenfes
sociais e fisicos (Amengual, 198-). _

Em primeiro lugar, deve-se deixar claro que o ambiente social nfo deve apresentar
barreiras como um todo, independente do tipo ou classificagdio que esta esteja enquadrada,
pois como ja foi citado anteriormente ¢ ele quem gera e permite a existéncia dos
impedimentos.

.E dentro das barreiras sociais que entram os aspectos culturais, econdmicos e sociais

das populagdes que geram dificeis e incriveis obstaculos dentro do meio em que estdo
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inseridos. E também no contexto dessas barreiras que entram os comportamentos e emogdes
humanas qile de certa forma geram empecilhos e segregam os espagos € as pessoas.

Conforme Pina (1995), “no caso dos deficientes existe um outro tipo de barreira que se
tem de trabalhar muito ainda para superar: a barreira invisivel. Sfo as fronteiras sociais,
culturais e psicoldgicas que, infelizmente, as pessoas ainda tem quanto aos deficientes. E isso
s6 se pode superé;r por meio de um trabalho sécio-educativo™.

| Continua afirmando que a corregdo da barreira fisica pode ser feita por meio do
desenho, da construgfio, porém, a eliminagdo destes outros impedimentos é um problema ide
mentalidade e € o aspecto mais sério da questgo.

Ubierna (1995a) declara que € a sociedade que cria a deficiéncia. H4 muitos obsticulos
que ndo sdo fisicos, que sdo invisiveis, as barreiras do egoismo, da incompreensdo, da
hipocrisia, de néo se colocar no lugar dos demais.

Mas nido se deve entender esta questdo como estética, dada a importincia da relagio
existente entre a integragfo da pessoa portadora de deficiéncia na sociedade e os beneficios
disto na questdio da acessibilidade. A partir do momento em que mais pessoas comegarem a
interagir com as pessoas portadoras de deficiéncia circulando dentro das cidades e dos
edificios, estas passem a entender suas necessidades, a conquista de espagos universais seré

‘mais fécil. .

O reconhecimento de que a livre circulag@io de pessoas portadoras de deficiéncias ou
ndo, é uma necessidade ¢ um direito, € uma das barreiras sociais a se remover; A barreira do
desconhecimento e muitas vezes a barreira ‘do preconceito sfdo as mais dificeis de se
ultrapassar e é s6 com a conscientizagfio, seja ela feita no sentido cultural ou no técnico, € a
tinica forma de se vencer a pior de todas as barreiras existentes, as impostas pela sociedade

(Buogo, p.166, 1995).

3.3.6. Comunicagdo

S&o bastante extensas, pois envolvem a transmissdo de mensagens em todo e qualquer
sentido. Representam dificuldades e o impedimento da compreensdo e da capacidade de
receber mensagens das diversas maneiras existentes e o uso dos meios técnicos disponiveis
para tais fins. Aplica-se- a todo tipo de dispositivo e servigo de telecomunicagdo, desde
telefones, televisores até programas computacionais. | o

Néo se trata unicamente de' que o portador de deficiéncia possa ter acesso fisico, mas
também compreender 0 que a pessoa ndo vé por ser inacessivel ou invistvel. E preciso incluir

graficos e maquetes titeis que permitam a leitura e a integragfo ao meio.
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O sistema de vinculagdo telefonica, telemética, via internet ou qualquer forma de
transmissdo de mensagens publicas ou privadas caracterizam-se com meios de transmisso de .
mensagens € podem vir a gerar obsticulos se nfo receberem tratamento adequado. As
barreiras que se erguem no &mbito das comunicagSes costumam estar de tal forma associadas
a certos tipos de deficiéncias que dificilmente se consegu’e-diferenciar se sdo arquitetonicas ou
de produto ou inerentes a propria comunicag#o.

O ambiente urbano deve orientar as pessoas. Por sua vez, a orientagdo deve ser
planejada nfo sé para a pessoa com limitagdes sensoriais, como os portadores de deficiéncias .
visuais que normalmente sfo esquecidos visto que sequer se estuda o problema do destaque
da cor, mas pensando também que nem todas as pessoas falam o mesmo idioma. |

Além disso, os pictogré,mas, simbolos de identificagfio, devem ser claros e
padronizados para que se possa maneja-los em qualquer parte do .mundo e esta caracteristica é
um dos maiores problemas quanto as barreiras de comunicagiio. Essas normalizagSes
referentes aos pictogramas sd0 muito importantes na transmissdo de mensagens as pessoas
com dificuldades de compreenséo e de percepg¢éo (Ubierna, 1994).

A qﬁestﬁo dos simbolos de comunicagfo visual, como o préprio nome ja diz, gera
tanto problemas de comunicagdo como de produto. S&o dois lados a serem estudados quanto

ao tema referido, para nfo gerar barreiras em um ponto.

* Muitas vezes distintas incapacidades enfrentam as mesmas barreiras e as medidas
tomadas para acabar com elas nio afetam as restantes, mas as vezes entram em conflito.

Um usuério de cadeira de rodas encontra dificuldades em locais pequenos enquanto o

pqrtador de deficiéncia visual se sente mais comodo quando pode sentir, tocar todos os

elementos a seu alcance e formar um mapa cognitivo, sentindo dificuldade em enfrentar locais
mais amplos. ' _

. ;
Solugdes existem e devem ser estudadas para que se consiga uma qualidade e um nivel
A igualitério de acessibilidade, mas &s vezes deve-se relacionar as prioridadé_s e ver qual € o

usudrio mais afetado, para ento resolver as questdes da forma mais coerente.

3.4. O Custo de Uma Arquitetura Acessivel

Um ambiente acessivel, explica Ratza (1995a), é um ambiente melhor e mais seguro
~ para todos. O contra argumento € o de que nfo se pode arcar com os custos dessas estruturas.
As comparagdes de custos podem ser feitas de duas maneiras:

1. O custo da reforma comparado aos custos originais da construgio; e,
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2. O custo de construgo com acesso universal desde o inicio. _

No prin_ieir’o caso, como colocado por Steinfeld (apud Ratza, 1995a), o custo da
retroadaptagfio comparado aos custos originais, adicionaria de 0,12 % até 0,5% ao custo total
da obra. Outra compara¢&o mostra que o custo aumentaria em torno de 0,006%, no caso de
~ shoppings centers até em 0,13% no caso de salas de aula em universidades.

Um estudo francés afirma que para adaptar um prédio de apartamentos, o custo .-
adicional seria em média entre 0,5% e 1% dos custos totais da construgfo. Uma analise sueca
gerou resultados quase idénticos e estima-se que o custo das identificagdes destes valores
sejam maiores que o tempo € 0 custo gasto no desenho das adapta¢des (Ratza, 19953a). _

As pesquisas também concluiram que quanto menor a edificagfo maior o custo de sua
adaptagdo, justificando.o porque de ser mais caro adaptar uma residéncia do que prédios
publicos. Os resultados mais coerentes indicam que. a reforma de prédios existentes é muito
mais dispendibsa do que construir a mesma estrutura utilizando idéias de Desenho Universal
desde o principio.

Magalhdes (1999) coloca que “no capitulo relativo a custos, deve-se notar que as
adaptacGes podem encarecer um projeto: estima-se esse aumento em média até 5%. Ocorre
que se a adaptagdo for anterior, o custo serd mais baixo. Um nimero divulgado nos EUA é
que para cada délar investido em acessibilidade ha sete délares de retorno. Além disso, nfo se
pode perder de vista que ha redugdes de custo generalizadas de transportes € uma série de
beneficios sociais, nﬁo mensurdveis em moeda”. |

Quanto ao segundo aspecto, pesquisas mostram que o aumento de custo seria cerca de

- 0,5%, fazendo com que se torne de 4 a 35 vezes mais caro a adaptagio do edificio do que
construi-lo com acessibilidade desde o inicio. Presume-se que depois que os arquitetos, os
fornecedores € os planejadores tiverem se aprofundado no estudo da experiéncia universal, os
custos véo,diminuir consideravelmente (Ratza, 1995a). ;

Os custos de uma edificagdo acessivel tendem a diminuir a partir do momento que
materiais com caracteristicas acessiveis e que obedegam as dimensdes minimas se tornem
mais comuns dentro do mercado e os fornecedores comegarem a prover materiais e produtos
padronizados que satisfa@am as normas (Ratza, 1995a).

“Isso requer entfio uma nova maneira de pensar a partir de todos os fatores envolvidos.
Se a legislagio e as normas incorporam as necessidades das pessoas portadoras de
deficiéncias no desenho, a industria inteira, inclusive os planejadores, os arquitetos, 0s
fornecedores de materiais e de produfos, toda essa inddstria sera obrigada a mudar. Dai em

diante, a diferenga de custos serd desprezivel” (Ratza, 1995a).
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Os projetos livres de barreiras geram vantagens, em matéria de capital imobilidrio, em

dois grupos: o grupo dos beneficios tangiveis, aqueles que podem ser expressos em qualquer

tipo de moeda e as vantagens intangiveis, que sfio mais dificeis de quantificar, se ndo

impossiveis (Ratza, 1995a).

Ratza (1995a) coloca as Seguintes vantagens tangiveis:

Redugdo de acidentes, seus custos relacionados em termos de servigos de saide e

perda de produgfo. Ambientes acessiveis sd0 mais seguros;

Aumento da qualidade dos espagos e dos servigos, principalmente da moradia, que
a maior parte das caracteristicas de acesso trazem consigo, além'do aumento de

valor de aluguéis e de patrimdnio;

- Demanda diminuida de institui¢des especiais para idosos ou pessoas portadoras de

deficiéncia, as vezes forgados a deixar suas casas inacessiveis € passar a morar em

lares de idosos ou cuidados especiais;

‘Devido aos ambientes universais mais pessoas portadoras de deficiéncias podem

. educar-se e entrar no mercado de trabalho; e,

A relag@io custo-beneficio que estes ambientes, servigos e produtos geram. A
propor¢do das vantagens em relagfo aos custos é maior do que outros projetos.
Estudos demonstram, por exemplo, que a renova¢iio de moradias sem barreiras

rende vantagens que representam 13 a 22 vezes os custos de renovago.

Até pouco tempo as empresas .€ 0 governo achavam mais conveniente pagar os

beneficios do que dar assisténcia ao incapacitado para retornar ao trabalho produtivo. Em

1994, de cada US$ 100 dados em beneficios para o trabathador incapacitado, o SSA (Social

Segurity Administration) gastou apenas 11 centavos em servigos de reabilitagfo. Juntos

governo e empresas privadas gastaram em beneficios cerca de US$ 200 bilhdes por ano no
ultimo século (Muller, 1998). d

Comparado ao enorme custo que um trabalhador incapacitade representa, quando fora:

do mercado de trabalho, fazer adaptacSes e/ou ajustes para fazé-lo voltar & vida produtiva é

baratissimo. De acordo com o Job Accommodation Network (1995), 78% das adaptagdes para

o trabalho custam US$ 500 ou menos. Para cada délar gasto em qualificagdo do espago de

trabalho, o empregador economiza US$ 30 no minimo (Muller, 1998).
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3.5. A Acessibilidade na Pritica Profissional e Académica

“Q processo do Design Universal nfio é um estdgio em que se conseguird resolver os
problemas, seguindo apenas as normas racionais. As normas sfo simplesmente, uma questio
de orientagiio que depende, na verdade, da incorporagfio da experiéncia de cada arquiteto, de
sua intefpretagéo, para que o nosso vocabuldrio espacial e ambiental sejam maiores”
(Guimardes, 1995). '

Os paises onde se consegue maior sucesso na questﬁé da acessibilidade nfo sio os que
tém as normas mais rigidas e mais détalhadas; sfo, isto sim, os que tém maior consciéncia
' social e melhpres recursos técnicos (éamisﬁo, 1995). Apésar da maioria dos pafsés possuirefn
leis e normas que definem o direito 4 acessibilidade, sua implantac¢éo ¢ ainda incipiente. Tal
situagio se deve tanto a fatores socioculturais — relativos & inclusdio dos portadores de
" limitagdes na vida urbana quanto 3 auséncia de conhecimento especifico por parte dos
profissionais que sdo responsaveis pela transformagio do espago urbano (Dischinger, 1999?).

Conde (1995) sugere que os poderes puiblicos tenham consciéncia do problema da
acessibilidade na elaboragdo das normas propostas e especialmente nos casos de edificios e de
lugares de uso publico. , | |

* Continua a indagar que os servigos publicos devem sensibilizar a opinifio publica,
pelos meios de comunicag8o, para os problemas conseqtientes da falta de acesso. Coordenem,
proponham e divulguem as normas e resolugdes para estes problemas; realizem obras de
adaptaciio dos edificios e dos elementos urbanos de responsabilidade publica como ruas,
praéas e jardins e de todo o mobiliario urbano; 'considerefn sempre em novas realizacdes ou
novas obras, as condi¢des de acessibilidade e exijam que sejam cumpridas em projeto,
buscando sempre solugdes mais interessantes que as colocadas nas normas, ndo se limitando a
estas; ' ,

- Nao se deve ater apenas aos temas que tradicionalmente as normas abrangem quando |
se projeta a acessibilidade, seja no campo da arquitetura ou do urbanismo. Ha que se
aér_escentai temas como traﬁspofte, sinalizag#o, comuniéagﬁo e integragﬁo.. Para funcionar a
acessibilidade tem que ser completa. Para ser eficaz, deve ser simples. Se for demasiadamente
extensa, sera dificil de aplicar (Rojas, 1995).

Apesar dos termos Desenho Universal e acessibilidade serem cada vez mais utilizados,
a auséncia de conhecimento especializado nos curriculos académicos limita a agdo dos |
profissionais ¢ induz & falta de questionamento de suas atuagdes em relagﬁo' a aplicaggo das

leis e normas existentes (Dischinger, 1999?). Para Ubiema (1994), a situagdo de caréncia na
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formagdo dos profissionais das vérias 4reas académicas cria uma série de desconsideragdes
com os critérios de acessibilidade e das necessidades das pessoas na hora desses
desempenharem suas fun¢des profissionais. |

Ha uma necessidade de divulgar informagdes, primeiro entre urbanistas, planejadores e
administradores ainda nfo suficientes acordados para o tema, depois para a populagdo em
geral, para que os esforgos pela acessibilidade nfio sejam estéreis (Magalhdes, 1999).

7

A questfio é, portanto que as possibilidades oferecidas’ pela técnica se somem a
vontade politica de pd-las em pritica — e argumentos nfo :hdo de faltar, nfo s6 de
solidariedade humana, mas também de qualidade ambiental, além dos j4 citados, ganhos".
sociais (Magalhdes, 1999). '

Uma forma de tornar as leis mais realistas € criar niveis de acessibilidade e definir
como cada tipo de edificagdo deve ser. Roja (1995) comenta o exemplo da lei catald que
define trés tipos de graus de acessibilidade. “Quando o edificio é acessivel, pode-se utilizar
toda .a extensfo, quando o edificio € praticdvel e ndo cumpre todas as medidas de
acessibilidade, mas pode ser utilizado, e quando. € conversivel, com uma ligeira modificag&o
pode-se chegar a ser, adaptavel...”.

O projeto e a materializagdo de espagos acessiveis néo sfo responsabilidade exclusiva
dos arquitetos, urbanistas e paisagistas, ou seja, os projetistas re'spénséveis pela criagdo dos
ambientes. E preciso uma equipe interdisciplinar com a incorporagdo de médicos fisiatras,
fisioterapeutas e reabilitadores, alem de psicédlogos e administradores. O poder pohtlco tem
que tomar conhecimento destes temas e.deve adotar providéncias para a construgio e
manutengéio de locais acessiveis em éreas urbanas. Os problemas econdémicos néo podem ser
usados como desculpa para falta de adequagfo dos espagos. Uma campanha social eficaz &
necessdria para obter a indispensavel colaboragdo da comunidade e evitar a deterioragfio por
- pessoas socialmente inadaptadas (Balmacera, 1995). |

! Imrie (1998) argumenta que “a importancia dada & intégragﬁo da pessoa portadora de
deficiéncia no meio fisico é refletida e composta por atitudes e praticas dos profissionais
envolvidos na produgdo do ambiente construido, na qual as necessidades de acesso das

. pessoas portadoras de deﬁc1enc1a s&o frequentemente vistas em um segundo plano”.

Continua indagando que “mesmo tendo os departamentos de controle e de
- planejamento respbnsabilidades estatutdrias e legais para a regulamentagdo do acesso,
evidéncias mostram que poucas autoridades de planejamento locais t€m adotado politicas de

acessibilidade” fazendo-se cumprir as leis existentes “e n#o parecem insistir que



43

empreendedores e/out profissionais da 4rea incorporem aspectos de acessibilidade nos projetos
de edificios propostos ou em possiveis alteragdes em edificagdes j existentes”. ’

Conclui colocando que as autoridades tendem a conceber a deficiéncia apénas como
uma questio médica, ndo 'acrescentando 0s aspectos ambi_entaié e culturais. Isso ocorre
normalmente porque na maioria dos casos as autoridades nfio tém conhecimento "das
defini¢Ges de deficiéncias, ou quando as tém, tendem a utilizar termos médicos considerando
déﬁciéncia como uma questdo congénita. Neste caso, a deficiéncia ou impedimento é vista
como um problema a ser vencido ao invés de uma barreira ambiental ou social, dispensando a
- necessidade de planejamento -e/ou outros meios. legais de reverter espagos inacessiveis nos
ambientes construidos.

O ADA, desde 1990, d4 um forte incentivo para a realizaglio de adapta¢Bes em
. equipamentos e mobilidrios nos espagos publicos e. de trabalho que respondam as
necessidades de seus usudrios e acomodem portadores de deficiéncias, com custo moderado,
promovendo uma interessante pesquisa na area (Muller, 1998).

A eliminagdo de barreiras s6 serd conseguida com a participagdo de todos e de todas as
{disciplinas, porque ndo seria.fecundo apenas adotar solugdes técnicas, quando os verdadeiros
- problemas continuariam mascarados. Precisa-se conhecer os aspectos € os obstaculos
culturais, étnicos, fisicos e sociolégicos que reduzem a qualidade de vida de uma populagdo
para entfio se buscar solugdes completas, mas nfo imutdveis e sim sempre passiveis de
adequacdo e de melhorias (Mayor, 1995).

Precisa-se conscientizar e descobrir o conjunto de qualidades de uma cidade e
particularidades das formas-de vida das populagSes que irdo usufruir dos espagos e por qual
razo a acessibilidade tem que ser feita (Mayor, 1995). Os maiores responséveis por isso sdo
as autoridades politicas, municipais, proﬁssibnais e técnicos, sem se 'esquecer que a
verdadeira acessibilidade se consegue com a participagdo de toda a sociedade.

Ubierna (1994) sugere que a engenharia e a arquitetura, de hoje e de amanhﬁ,. devem
estar a servigo da sociedade. E urgente e necessério recuperar a sintonia entre as caréncias e as
solugBes, entre as necessidades e as respostas, entre a pessoa e o ambiente, entre a cidade e os
cidaddos. Conceitos ou idéias, como o desenvolvimento urbano, devem deixar de ser
associados & especulagio, ao adensamento e & deterioragio ambiental. E essencial ‘apostar
numa engenharia € numa arquitetura impregnada de inovagdo tecnoldgica e também de
humanismo. A preocupagéo com a saude de nossas cidades, que estdo desequilibradas em sua

densidade, com falta de mobilidade, desumanizadas, transformadas cada vez mais em buracos
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negros de insatisfagdo e pobreza s@o imprescindiveis para criagdo de uma cidade justa e
igualitria.

- Continua afirmando, que é necessario e urgente que se recupere a iniciativa e, parta-se
de um pragmatismo, fazendo um inventario da situagfio atual, analisando aé caréncias e as
necessidades, tecendo planos eficazes de reordenamento urbano e infra-estrutura, partindo da
corre¢io dos desequilibrios atuais, tendo como horizonte cidades mais limpas, abertas ¢
soliddrias. Trata-se de estudar com rigor e objetividade o fendmeno urbano e a sua evolugfo,
procurando- articular a.cidade como um conjunto dindmico, superando suas.inércias e suas
deseconomias.

O mesmo autor propde que se recupere a cidade para as pessoas, por meio de uma
percepgdo sensivel do espaco, aumentando sua habilidade e abrindo poﬁas a acessibilidade.
Casado (1995) 'cor_nenta que os profissionais devem criar a acessibilidade néo por vocagdo
social ou pena, mas por coeréncia profissional.

Enfim, como resolver o problema da acessibilidade? Pode-se afirmar que
primeiramente a existéncia de um padrfio normativo eficaz, se ndo padronizado, mas
buscando esta padronizagio mundial. E essencial que se junte a isso solugdes técnicas viaveis
economicamente ou sem custo social e, importantissimo, a vontade politica, pois com ela
pode-se impulsionar de forma decisiva a utilizagio das normas e buscar solugSes mais
interessantes dentro de cada realidade (Ubierna, 1995a). _

A responsabilidade € de atuar e de conseguir com ag¢les modestas, porém objetivas, a
integracdo, a vinculagdo dos ambientes fisicos e sociais e assim trabalhando de maneira
antigeradora de barreiras. “O que interessa € o desenvolvimento potencial, econémico, social
e pessoal, livre de entraves impostos pelo ambiente fisico” (Amengual, 1995a) e social.’

A fim de se criar estes ambientes livres de barreiras, busca-se conseguir a
acessibilidade integrada mediante a adaptagéo e a transforma_géd das edificages, da estrutura
urbana, da comunica¢éo e dos meios de transportes. a_

Dispor de um entorno integrado significa gerar espagos onde a eliminagdo de barreiras
fisicas se realize de forma conjunta ¢ harmonica. Para se ter a acessibilidade integral, ou seja,
o meio construido e o meio natural, deve-se organizi-lo de modo que permita a qualquer
pessoa desenvolver-se da maneira mais independente, segura e natural possivel (Ubierna,
1995a).

A acessibilidade comenta o ponto de vista das questdes funcionais, enquanto o
Desenho Universal amplia essa perspectiva para questdes como a estética e a atratividade do

ambiente. ‘Quando se aplica apenas aspectos técnicos e funcionais no desenvolvimento de

—
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projetos, perde-se em conforto, em criatividade, j4 que em sua maioria as solugdes de
acessibilidade pura limitam-se a criagdo de espagos que buscam o atendimento de critérios
minimos e com baixa qualidade arquitetonica. |

O Desenho Universal acrescenta confofto, seguranga, relagdes de uso e aceitacdo dos
espagos e objetos para todos da mesma maneira, sem preocupar-se em obedecer estritamente
as normas ¢ sim utilizé-las como referéncia para a criagio de melhores solugBes que nestas
apresentam-se. Assim, pode-se comegar a pensar no apenas na fungo e na acessibilidade das
necessidades especiais, mas em vérios outros aspectos e ver que todas as coisas funcionam em*
*.conjunto.

A acessibilidade encontra-se dentro do Desenho Universal, é um de seus pontos para a
elaboragdo de espagos e estd inserida dentro de seus principios, mas o Desenho Universal ndo
se limita a acessibilidade. Ele expande seus conceitos ao meio social e busca a integra¢io nfio
apenas a partir da modificagdo do meio fisico, mas da modificagio do comportamento
humano frente as habilidades humanas e do meio social a que este insere-se para que com isso
as pessoas sintam a necessidade da mudanga do ambiente fisico.

A preocupagdo primordial do Desenho Universal nfo ¢ a de eliminar barreiras, € sim
participar, integrar e promover a satisfag@o de quem quer que seja. N&o é apenas um aspecto
técnico, mesmo sendo este importante, e sim mais um aspécto politico ¢ de conscientizéc;éo
social, mesmo que para isso tenha-se que buscar primeiramente o aspecto técnico para se
chegar no social. |

Para isso, deve-se agir sempre respeitando caracteristicas basicas para um desenho
integrador e universal, ou seja, aspectos como comodidade, eficacia, conﬁanga segurancga,
estética, acessibilidade, conforto, sempre fornecendo 0s meios e expondo-os com diferencial,
garantindo a totalidade do conjunto, sendo que a acessibilidade representa uma parte
importante deste conjunto, mas ndo o totaliza. '

| i
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4. DESENHO UNIVERSAL

Este capitulo trata dos conceitos € das peculiaridades do Desenho Universal. E nele
que s3o apresentados seus principios e caracteristicas fundamentais para a elaboragdo do

trabalho.

4.1. Conceito

Desenho Universal, traduzido de Universal Design, é um conceito de projéto para
- edificagBes, espagos publicos/privados e produtos que considera' como usudrio qualquer
~ pessoa independente de sua idade-e de suas capacidades fisicas ou mentais. Constitui na
eliminaggio, desde o projeto, de barreiras existentes no meio em que se estd inserido para
assegurar o acesso ¢ a participagéo de todas as pessoas.

Pode ser definido como o desenho de produtos e ambientes para serem usados pela
maior gama possivel de pessoas. Respeita a diversidade humana e promove a inclusfo de
todas as pessoas nas atividades da vida diaria (Story, 1998). .

| A populagéo para a qual costuma-se projetar/criar € um grupo com caracteristicas ditas
médias, mas que de fato nfio existe. Cada individuo é tinico e como grupo, a espécie humana
sempre apresenta inumeras divergé€ncias.

O conceito de ‘homem padrdo’ (able-bodied adult),iem sido 0 modelo pelo qual se
cria e projeta para a populagdo como um todo. Entretanto, milhdes de pessoas s#o isoladas do
convivio em sociedade porque areas urbanas, edificios, seus interiores e.produtos -sdo
inacessiveis ou inadequados para estes.

O homem padréio coloca o “homem em sua plenitude perfeita: fisica, anatémica e
mental. Na realidade, entretanto, os conjuntos humanos sdo formados por pessoas muito
diferentes. Entfo, o fato de se haver concebido e modulado uma arquitetura em fungfio desse
modelo de exceléncia, de se haver negligenciado esse outro modelo alternativo e imperféit‘o,
nos levou ao cenario atual” (Amengual, 1995a).

No momento atual, a luta do Desenho Universal € incluir na dita populagfo geral, as
‘pessoas coni algum tipo de limitag8o, ou seja, as que se encontram fora do modelo |
estabelecido como ‘homem padrio’ (Muller, 1998). Estatisticas e-legislagbes sdo criadas,
como o0 ADA dos EUA, na tentativa de mudar atitudes e fazer com que designers considerem

- estas pessoas quando projetam para a média populacional ou o mercado de massa.
Segundo Steinfeld (1994), “o Desenho Universal é diferente do desenho acessivel. O

desenho acessivel trata de produtos e edificios sem restrigdes para pessoas portadoras de
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deficiéncias, e o Desenho Universal abrange produtos e edificagdes irrestritos e utilizdveis
para todas as pessoas, inclusive as com limitagdes”. Apesar da diferenga parecer apenas -
semdntica, ela apresenta-se em conceitos fundamentais.

O desenho acessivel, ou desenho sem barreiras, tem a tendéncia de separar as
instalag8es para peésoas com deficiéncia, o Desenho Universal por outro lado proporciona
uma solugdo que tanto acomoda pessoas com algum tipo de ihcapacidade, quanto o restante
da populagio sem gérar segregacgdo, tornando-o, por si s6, um conceito que exige a
flexibilidade no seu uso (Steinfeld, 1994).

O desenho acessivel reconhece que as pessoas portadoras de deficiéncias tém o direito
ao acesso e uso de produtos e ambientes, mas ndo expressa a integragfo social. Como néo
reconhece os termos sociais que movem nossa sociedade, ndo conseguem solugdes édequadas
de acessibilidade. O Desenho Universal, buscando a integragdo em todos os meios, torna as
diferencgas e as caracteristicas diversas uma parte de nossas vidas. |

A filosofia do Desenho Universal expressa dar atengfio as necessidades de toda a
populagdo, incluindo na populagfio alvo, as pessoas idosas, os jovens, as criangas com
diferentes caracteristicas que estes podem Vir a ter (como altura, peso, habilidades diversas
‘etc.). Leva em consideragfo a diferenca entre grupos, homens ¢ mulheres, pessoas destras ou
‘canhotas, diferengas de forga, habilidades fisicas e mentais, perceptivas e valores etc.
| . Em suma, o desenho acessivel difere muito do universal, pois este simplesmente
proporciona uma resposta as necessidades especificas de pessoas portadoras de deficiéncia,
enquanto o Desenho Universal busca integrar € melhorar o uso dos espagos e produtos para
todos, independente de apresentar uma limita¢#o, a partir da integracéo social.

Conforme Story (1998), existem trés tipos de desenho dentro do acessivel: o desenho
adaptavel, o transgeracional (transgenerational) e o Desenho Universal. A relagdo entre eles é
colocada na ﬁgilra 4.1. - :

Desenho acessivel ¢ definido como o design que encontra os requerimentos para o uso
de pessoas com incapacidades. As caracteristicas do desenho adaptivel sdo modificagdes
feitas com o propdsito de ampliar o uso de algo para um individuo, quando necessario. O
desenho transgeracional € o processo que considera as mudangas ocorridas com a idade e
como nfio considera necessariamente todos os tipos de deficiéncias, aspectos de diferengas de
sexo ou demais caracteristicas individuais e culturais, entre outras coisas, tem seu conceito

mais limitado (Story, 1998).
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-Alguns desenhos transgeracionais tém caracteristicas que pretendem manter os
projetos aptos ao uso das pessoas por um periodo longo de tempo, ou seja, utiliza(;ﬁo de

principios que buscam a duragdo continua do tempo de vida do projeto (life-span design).

Desenho Acessivel

DESENHO
UNIVERSAL

Desenho
Transgeracional

Desenho
Adaptivel

Figura 4.1. — Relag#o entre Desenho Acessivel, Adaptével, Transgeracional e Universal.
Fonte: Story (1998).

O diagrama da figura 4.1 mostra que o Desenho Universal, o desenho adaptavel € o
transgeracional sfo subconjuntos do acessivel e que muitas vezes um desenho pode considerar
elementos de dois ou até de trés tipos. |

O Desenho Universal ¢ algumas vezes adaptavel, outras transgeracional, mas sempre é
acessivel. O inverso nfo € verdade, pois o desenho acessivel nfio abrange uma ampla gama

’ populacional e sim atende necessidades especificas (Story, 1998).

O Desenho Universal ¢ 0 menos excludente e estigmatizador de todos os tipos de
desenhos colocados, porque € enderegado a todo tipo de variagdes e caracteristicas humanas e
tenta integrar a acessibilidade dentro das solugdes de desenho, sendo menos evidente que o

.desenho acessivel (Story, 1998). |

Em ambos os casos, independente das caracteristicas ou critérios de desenho, eles tem
como base o mesmo colocado pela ergonomia, ou seja, a adaptagdo do meio onde o homem
pode vir a relacionar-se. Esta afinidade existe principalmente no que diz respeito ao homem, o
ambiente, a informacdo e as éonSeqﬁéncias deste relacionamento entre homem e ambiente -
(Iida, 1995).

A contribui¢io atual da ergonomia no a restringe as relagGes entre homem e trabalho,
mas este € o ponto principal abordado por esta ci€ncia. Os desenhos aqui apresentados visam

mais os relacionamentos entre o homem e seus ambientes de convivio como um todo, sendo
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relacionados ao trabalho, s necessidades basicas de lazer, de educagcfo, de moradia, do
convivio social e cultural etc.

Como os objetlvos praticos da ergonorma sfo a seguranga, satisfagdo e bem estar do
homem em seus relacionamentos (lida, 1995), pode-se também relac1onar a semelhan¢a dos
tipos de desenhos tratados com estes objetivos.

“Outra questdo importante. é que o Desenho Universal nfio é uma tecnologia
direcionada apenas aos que dele necessitam ...”, como a tecnologia assistida, ... € desenhado
para todas as pessoas. Deve ser atraente, ter um componente estético muito forte — o contetido .
€ estético. A idéia do Desenho Universal ¢ evitar a necessidade de ambientes e de produtos
especiais para pessoas com deficiéncias, no sentido de assegurar que todos possam utilizar os
diversos componentes do ambiente e todos os produtos” (Steinfeld, 1995).

Em muitos casos a relagdo entre'tecnolchia: assistida para pessoas com incapacidade e
Desenho Universal atendendo as necessidades de todos, € de diﬁ’éil_ definigdo (Muller, 1998).
A principal diferenga € que a tecnologia assistida nada mais € do qué produtos tecnoldgicos
avangados que tentam de vérias maneiras criar facilidades para grupos especificos.

Os éspecialistas em tecnologia assistida afirmam que a pesquisa do Desenho
- Universal, por estar ligada ao desenvolvimento do meio ambiente e_de- produtos, deve ser
menos utilizada nas adaptagdes com tecnblogias especiais. A tecnologia aplicada deve ser
como um mero ajuste para as partes envolvidas, como por exemplo, colegas e trabalhadores
com limitagSes (Muller, 1998).

Apesar disso o. proposito da tecnologia assistida e do Desenho Universal séo os
mesmos, reduzir barreiras fisicas e sociais entre pessoas com e sem limita¢gdes. O Desenho
Universal briga pela integragéo dentro do contexto geral e a tecnologia assistida busca as
necessidades especificas dos individuos, tendo cada um deles suas caracteristicas particulares
/ (Story er all, 1998).

' Apesar do Desenho Universal buscar o uso 1guahtar10 do espago e dos objetos para
uma ampla gama populacional, a tecnologia assistida serd sempre necessaria, mas com seu
uso cada vez mais reduzido. O que ndo pode ser esquecido é possibilitar a intéragﬁo de
dispositivos padrdes de assisténcia pessdal da maneira mais facil e sempre que for necessério
(Story, 1998).

O recente crescimento do Desenho Universal como uma alternativa para o desenho
acessivel, principalmente nos paises desenvolvidos onde existe a mais tempo, se da

principalmente devido as seguintes razdes (Steinfeld, 1994):
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o “Maior niimero de pessoas que sobrevivem a condi¢des incapacitantes. Caso-
atribuido aos avangos da medicina e cuidados especiais; pessoas portadoras de
deficiéncia tem um tempo de vida muito maior em relagéo a anos passados;

o Aumento da expectativa de vida da populagio em geral;

e - Aumento do poder de compré de pessoas portadoras de deficiéncia e idosas. HA
mais pessoas com deficiéncias e idosos empregados € com uma renda suficiente;

e Desenvolvimento do ‘mercado grisalho’, um mercado consumista na faixa etéria
acima de 50 anos; _

e Reconhecimento da inadequagdo de produtos com tecnologias assistidas. Muitas
pesquisas realizadas mostram que os usuérios da tecnologia assistida nfio gostam
da aparéncia destes produtos, eles sdo tambe’_m'muito caros, de dificil manﬁtenge”to
e concerto, dificeis de serem encontrados e de baixa confiabilidade. Mais o
principal problema destes utensilios € que séo produtos tipicamente médicos e tém
uma aparéncia tecnoldgica, estigmatizando as PPD. As pessoas nfo querem ser
lembradas de que s3o diferentes, querem ser integradas a populagdo geral; e,

o Produtos e ambientes projetados sem levar em considerag@o pessoas idosas”.

Mesmo sendo caracteristicas de paises de primeiro mundo, estés ndo sfdo em sua
totalidade muito diferentes das que se encontram em paises desigualmente desenvolvidos,
como o Brasil. Embora a estigmatizagéo da deficiéncia seja um problema mundial, pode-se
afirmar que em paises cOmo 0 NOsso, sem recursos € com preocupagdes sociais fortes, o
problema é muito maior, tornando fundamental a idéia da integragfio por meio dos conceitos e
dos principios apresentados pelo Desenho Universal.

O conceito de Desenho Universal busca nfo estar preso exclusivamente a questio do
design, mas A integragio do comportamento humano. Por isso, muito mais que a total
resolucdio de problemas de desenho/projeto € a conscientizagdo da integragdo (Loch, 1999).

Deve-se ter em mente que o maior problema sdo as barreiras sociais e que havendo
uma conscientizagdo da existéncia de diferencas entre os individuos, e da necessidade de
- pedir e receber ajuda, as limitagdes que sempre existiram no Desenho Universal, mesmo que
se consiga chegar ao limite da perfeigdo, serfo sanadas pela capacidade individual de -
adaptagfio de cada pessoa. '

A luta agora é mudar o jeito de se ver o desenho de produtos e ambientes. E
importante notar que o termo Desenho Universal nfo implica que tudo no mundo deva ser

utilizavel por todos os tipos de pessoas, mas sim uma atitude, uma abordagem, uma meta a ser
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alcangada em vez de uma meticulosa universalizagdo do mundo, pois isso seria impossivel
frente a milhares de povos e de culturas existentes.

Uma questfio muito importante é que se deve deixar a pessoa expressar da maneira que
melhor lhe convier o sentido de sua habilidade, assumindo ou nfo as conseqiiéncias do que se
dispdem, colocando para si mesma seus proprios limites. Isso € a verdadeira consideracdo da
arquitetura para todos, da democratizago dos espagos.

Planejar para todos, segundo Conde (1995), “¢ tracar, formar € expor um plano de
forma que possa ser usado sem excegdo por qualquer tipo de pessoa.... € fabricar ou criar -
espacos ordenados internos e externos de acordo com um projeto ja concebido ... nfio é nada
mais, nada menos do que criar bens acolhedores e acessiveis a todos™. | |

Convém lembrar, segundo Camissfio (1995), que quando se pensa em Desenho
Universal, .incorporé—se dados ao projeto. Ndo se trata absolutamente de uma opg&o da fungdo
em detrimento da forma, o eterno conflito dos arquitetos e projetistas.

Continua afirmando que a fungdo ganha um incremento de qualidade quando se parte
dos principios do Desenho Universal, sem que a forma tenha que perder com isso. Quando se
compromete com uma arquitetura abrangente e néo restrita, parte-se em cada item do projeto
de um pardmetro minimo de acessibilidade e com um pouco de criatividade este pardmetro
pode vir a se tornar um grande aliado da forma.

Deve-se projetar € planejar desde o piso até a comunicagio visual, esta é uma das
bases para a universalidade. E quando se pensa no item comunicagdo visual, por exemplo,
tem-se que pensar a quem este atinge primeiro, a quem atende e para quem € mais importante.
Se for portador de deficiéncia auditiva, que tem maior dificuldade de comunicagéo, entéo se
faz um painel eficaz, com diagramas, escrita clara e de facil entendimento. Atende-se assim a
pessoa portadora de deficiéncia auditiva e todos os demais, ao portador de deficiéncia fisica
ou com dificuldade de mobilidade e ao idoso, que acharé com facilidade seu ponto de procura,
. ao visitante ou estrangeiro que ndo tem como se comunicar normalmente. Enfim, todos séo
beneficiados em cada item e no total.

“E claro que sempre haverd determinadas pessoas para as quais a utiliza¢8io de certos
espagos serd, por razdes diversas, um obstééulo intransponivel” (Magalhges, 1999). Mas a
luta dos espagos acessiveis busca a integragdio através da- conscientizagdo pelo uso dos
espagos € produtos, ou seja; do-meio como um todo. Se uma grande parcela for atendida,
espera-se que a tecnologia aliada 4 busca de um mundo melhor e mais igualitario criem
condi¢les para que cada vez mais pessoas consigam ser independentes e usufruir de seus

direitos e deveres.
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O conceito de Desenho Universal incorpora a partir da otimizagdo do meio ambiente
como um todo & prevengdio das incapacidades, a visdo de igualdade e a inser¢do de toda

populagdo em um mesmo processo.

4.2, Historico do Desenho Universal

As pesquisas que originaram os conceitos da tecnologia assistida e do Desenho
Universal, nfo coincidentemente, tiveram sua origem no mesmo perfodo histérico, a IT Guerra
Mundial. Com o crescente design das armas, desenvolveu-se o estudo de como esta tecnologia
interagia com o homem, levantando aspectos, hoje conhecidos, como fatores humanos e

ergonémicos. '
| Pelo menos na teoria esse estudo levantou excelentes dados sobre o corpo humano que
serviiam como base para o desenvolvimento de diversos produtos durante o euférico e
prospero pds-guerra norte americano. De maneira mais pratica, esses dados ndo foram
utilizados no projeto para a populagéo em geral, pois séo exclusivamente de soldados jovens e
em sua maioria atléticos (Muller, 1998). |

Com isso, a concepgio do design para pessoas portadoras de deficiéncia surgiu por
volta de 1960 nos EUA e Europa. O movimento chegou pouco mais tarde ao Japdo, mais ou
menos em 1970. Tal situagfo foi chamada de Bafrier-free design e constava da eliminag8o
das barreiras fisicas do meio, dando prioridade relativa a cadeira de rodas (I(ose,‘1998).

Foi entfio, que nos paises nordicos, Dinamarca e Suécia em particular, um novo
conceito surgiu: a normalizagdo. Foi o primeiro termo utilizado para se referir a deficiéncia
mental e se dispunha a tornar a pessoa limitada o mais pérto possivel das pessoas normais.
Primeiramente foi pregado por institui¢des especializadas no tratamento de doentes mentais e
logo abrangeu as disfungBes fisicas. Este conceito foi muito discutido e debatido pelas
pessoas portadoras de deficiéncia que eram contra os tratamentos a eles destinados e marcou o
comeco da luta pela acesmblhdade pois elas queriam levar uma vida normal e no serem

‘modificadas’ para se adaptarem ¢ aos meios existentes (Kose, 1998).

O Desenho Universal teve seu inicio a partir de mudangas demograficas, legislativas,
econdmicas e sociais, decorridas ao longo do século XX em respeito as pess'oas portadoras de
deficiéncias e aos idosos (Story et all, 1998). As mudangas demogréﬁcas ocorreram
basicamente com o aumento da expectatlva de vida e com o aumento do nimero de pessoas

com deficiéncias que sobrevivem e tem a vida mais facilitada pela medicina moderna
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Aproximadamente 70% ‘da populagiio de portadores de deficiéncias americanos
desenvolveram suas limitagdes durante o curso de suas vidas e como as pessbas tendem a
viver mais, a probabilidade destas virem a adquirir algum tipo de restric;fcflb, seja de
locomog#o, sensorial, mental e/ou cognitiva, aumenta. Muitas pessoas também estendem suas
‘carreiras profissionais e/ou comegam uma segunda, tornando mais comum pessoas com

limitagées dentro do mercado de trabalho (Muller, 1998).
| Progressos médicos tem tido um profundo efeito no tratamento de doengas e de
acidentes antigamente fatais. Mais de 3 milhdes de americanos a cada ano ‘sobreviv-em de
severos acidentes automobilisticos, pancadas, danos esportivos e ataques cardiacos; De 1960 a
- 1990, a mortalidade devido a pancadas diminuiu 65% e por ataques cardiacos 47%. Entre
1940 e 1980 a mortalidade por lesdio da medula espinhal pulou de 80% péra menos de 10%
(Muller, 1998).

As guerras geraram milhares de veteranos com incapﬁ_cidades,. que ao retornarem, se
depararam com ambientes hostis. Para diminuir estas barreiras fisicas em meados dos anos 50,
organizagdes federais e de veteranos implementaram tecnologias de reabilitagio, incluindo
comunicagdo, mobilidade e transportes, além do estudo na 4rea da ortopedia, como o de novas
proteses, que se intensificou (Muller, 1998).

Essas mudangas demogréficas resultaram em uma nova luta, a dos direitos e das
necessidades das pessoas portadoras de deficiéncias gerando as mudangas‘ legais. As
limitagdes impostas pelo meio construido e pelos produtos geralmente ndo eram consideradas
na criagdo de novas edificacdes e servigos (Story et all, 1998). As mudangas legislativas
criaram leis diversas qﬁe' prbﬂoem a discriminagfio e garantem o acesso a educagdo, o uso de
lugares publicos, das telecomunicagSes e dos transportes. |

Com o movimento do- projeto sem barreiras. comegou o processo de mudangas
politicas e: das praticas do desenho. Em 1961, o American Standards Association, mais tarde
conhecido como o ANSI (Admerican National Standards Institute), publicou a primeira lei
sobre acessibilidade, A 117.1 — “Making Buildings Accessible to and Usable by the Physically
Handz’capped”. '

' A partir daf, inimeras leis surgiram requerendo padrdes minimos de acessibilidade em
pequenas percentagens nos meios € nas caracteristicas dentro dos espagos, conforme o que 0s
legisladores achavam suficientes. Estes processos de prover pleno acesso a programas, meios
publicos e privados comecaram a afetar projetos e servigos.

. Na metade do século XX emergiu a engenharia de reabilitag:éd e a tecnologia assistida,

fruto das necessidades provindas das guerras mundiais, principalmente a I Os milhares de
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veteranos- incapacitados foram os responséaveis pelo . grande crescimento da pesquisa nestas
. éreas que expandiu os centros de reabilitagdo nas décadas de 60 e 70 (Story et all, 1998).

A partir de 1980, os fundos repassados para a eliminago de barreiraé € para a
reabilitagBio receberam um impacto negativo. Ao mesmo tempo, os produtos manufaturados
entram em alta e sdo reconhecidos seus potenciais de mercado. Assim, a diversi‘dade dos
consumidores se torna a base para a conquista de novos mercados e diferengas culturais,
lingiifsticas, costumes, experiéncias e aspectos historicos, entre outros, sdo incluidos na
concepgdo de produtos diversos (Story et all, 1998). _ : |

Em conseqiiéncia desta mudanca dos incentivos monetarios, fundamentais para o
crescimento do design e dos processos produtivos, o Desenho Universal comega a aparecer
como uma pesquisa de mercado, com o surgimento das diferentes necessidades da maioria
dos consumidores.

Socialmente falando, as mudangas que influenciaram a criagdio do Desenho Universal,
afetaram, e afetam até os dias de hoje, a visdo da sociedade quanto as pessoaé com limitagges.
A luta pelos direitos, pela independéncia e pela necessidade de serem vistos como iguais fez
com que as pessoas comegassem a notar a presenca sempre crescente dos portadores de
deficiéncia dentro da sociedade.

A partir destas mudancas decorridas ao longo do tempo, os conceitos do barrier free
design (desenho sem barreiras), foram repensados. Reconheceu-se o poder legal, econdmico e
social das necessidades das pessoas com ou sem limitagdes. Notou-se que ao aplicar-se as
legislagdes existentes sobre acessibilidade, a questdo da segregac8o aparecia, principalmente .
quando se criavam os locais especiais, geralmente muito caros, estigmatizantes e feios (Story,
et all, 1998).

Também se tornou aparente que a maioria das adaptag8es nos espaqos necessarios para
a acomodagdo das pessbas portadoras de deficiéncia, criavam lugares melhores para todos.
Com o conhecimento do que estas caracteristicas causavam e que erém mais baratas, atrativas,
nfo geravam rétulos e com fortes caracteristicas mercadolégicas, nasce o movimento do

Desenho Universal (Story et all, 1998).

4.3. Principios do Desenho Universal

Steinfeld (p. 3, 1994) comenta quatro principios basicos do Desenho Universal que
facilitam a obtengdo de sua meta:
e Acomodar uma grande gama antropométrica, o que significa acomodar pessoas de

diferentes dimensdes e em diferentes posigdes. A utilizagdo do objeto deve ser da
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" maneira mais confortivel e ergondmica possivel, mantendo tais caracteristicas
independentementé da posigao do usurio;

e Reduzir a quantidade de energia necessaria para utilizar os produtos € o meio
ambiente. Produtos e ambientes devem ser projetados com a intengﬁo de reduzir
inclinagdo ou estiramento do corpo. Movimentos desnecessarios devem ser
eliminados e operagdes onde se pode optar pelo nfio uso das mdos pbdem
representar um 6timo meio de reduzir esforgos de utilizagdo;

e Tornar os ambientes e os produtos mais compreensiveis. A legibilidade do meio e

~dos produtos é uma caracteristica critica para sua aceitagdo no mercado. Deve-se
proporciohar meios simples e de facil entendimento dos processos para utilizagdo
de produtos em vez de requerer que as pessoas os memorizem. Em geral, o nivel
de tecnologia deve ser mantido o mais simples possivel e bons feedback de seus
efeitos devem ser proporcionados; €,

e Idéia de desenho de sistemas, no sentido de pensar em produtos e ambientes de
forma sistémica e modular, que talvez tenham pecas intercambidveis ou a
possibilidade de acrescentar caracteristicas para as pessoas que tem necessidades
especiais. Desenho Universal nfio necessariamente significa que o objeto deve ser
acessivel a todos desde o comego. Os produtos e ambientes devem ser pensados
como sistemas projetados para gerarem adaptagdes, facilmente ajustdveis para
encontrarem as necessidades de cada um. Existerh varios meios de se fazer isso,

“intercambiando partes ou permitindo ajustes e substituigdes das caracteristicas para
diferentes niveis de habilidades e/ou diferentes meios de utilizagdo.- Um outro
aspecto importante do desenho de sisfemas, ¢ sua aproXimagﬁo com a tecnologia
assistida e sua interface com esta no mercado de massa. |

Varias pesquisas ; desenvolveram critérios para a avaliagdo de dispositivos de

assisténcia. A desenvolvida por Batavia e Hammér em 1990 (apud Story, 1998), gerou 17
caracteristicas que depois de avaliadas por consumidores e diversos grupos de especialistas

resultou nos seguintes 11 critérios:

- Disponibilidade;

- Confiabilidade;

- Mobilidade e ser portatil;
- Efetividade;
- Durabilidade;

- Seguranga;
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- Seguranga fisica satisfatoria; |

- Legibilidade;

- Aceitavel esforgo fisico;

- F4cil manutengéio e reparo; e,
- - Operacionalidade.

Estes critérios ajudaram a desenvolver e a avaliar projetos dentro do.que os
consumidores acham importantes para a posse € 0 uso de instrumentos cdm dispositivos de
assisténcia. Ao mesmo tempo geraram a necessidade de um estudo mais abrangente sobre as
caracteristicas e as exigéncias para um Desenho Universal.

Segundo o Center for Universal Design, localizado na Universidade da Carolina do
Norte, EUA, existem sete principios que devem ser respeitados, facilitando a busca pelo
Desenho Universal e serfio utilizados no decorrer da pesquisa. Estes principios.foram
desenvolvidos no periodo de 1994 a 1997 por um grupo inter-disciplinar e apds a finalizagdo
da pesquisa, foram reavaliados, revisados e redefinidos por um segundo grupo (Story, 1998).

Kosé (1998) coloca que estes principios sdo parecidos com os do préprio design e sua
ocorréncia se deu pelo fato dos designers terem esquecido éeu primeiro principio, ou seja, a
responsabilidade social. Pelo seu entender, o Desenho Universal deve ser: seguro, acessivel,
* usével, fornecer meios e expor com diferencial. Tais aspectos estdo contidos nos sete

prinéipios de Desenho Universal.

Os propésitos destes & guiar processos de criagfo, e educar designers, arquitetos,
engenheiros, consumiddres,rentre outros profissionais, sobre as caracteristicaé de i)rodutos e
de ambientes usaveis por grupos diferenciados de pessoas (Story et al, 1998).

Sdo organizados da seguinté forma: o nome do principio, que pretende ser conciso €
facil de ser lembrado, éstabelecendo a palavra cﬁave de seu conceito; sua defini¢do, que
descreve seus pardmetros bdsicos; e, as normas ou itens, uma lista de elementos chaves que
podem estar preseﬁtes no desenho para l'reforg:é-los (Story et al, 1998). Note que em alguns

 casos estas listas de elementos nfo se aplicam em sua totalidade ao que se esta propondo.

Emv seguida cada um dos principios s@o listados, como foi explicado no parégrafo
acima, e cada um dos seus itens eXempliﬁcados,_ para um facil entendimento. Estes principios
séo apresehtados por Story et all (1998) no livro The Universal Design Files - Designing for
People of All Ages and Abilities.

e Principio I: Uso Eqiiitativo — o design deve ser til e negocidvel (comercial) para pessoas

com capacidades diversas independentemente de suas limitagdes, ndo restringindo seu uso
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de maneira alguma, criando mecanismos que nfo descriminem nem coloquem a mostra o

tipo de limitagdo apresentada. Este principio é dividido em quatro itens ou normas que o

complementam:

a)

b)

d

Providenciar os mesmos meios de utilizagdo para todos os usudrios: idénticos quando
possivel ou equivalentes quando ndo. Vitrines de refrigerantes com puxadores em toda
a extensdo da porta e bebedouros de-diversas alturas colocados lado a lado permitem
usudrios com posturas e alturas variadas, sem que sejam necessérias adaptagdes nos

meios de utiliza¢do destes aparelhos;

Evitar segregagdo ou estigmatiza¢do dos usudrios. Diferentes meios de se fazer as

mesmas coisas, como escada ao lado de elevadores, fraldirios em banheiros
masculinos ou com acesso a ambos os sexos sdo maneiras simples de evitar
segregacdo e facilitar o uso por todos; |

Prover privacidade, seguranca e protegdo igualitdria a todos os usudrios. Sanitarios
para familia em ambientes com grande circulagio de péssoas permitem que
independentemente do sexo ou da idade dos usudrios estes possam ter assisténcia de
um dos merhbros de sua familia; €,

Fazer um design atrativo para todos os usudrios. Com um desenho ergondmico e
criativo pode-se ébn'seguir 0 uso com conforto e seguran¢a de uma maneira bela e'que
atenda vérios seguimentos. Utensilios de cozinha com cabos largos e leves séo de facil
manuseio ¢ garanterﬁ que pessoas com limitagdes nas méos os utilizem com segu‘rang:a

e conforto.

Principio II: Uso Flexivel — flexibilidade no uso. O design deve acomodar uma larga gama

de preferéncias e habilidades individuais. Este principio encontra-se subdividido em

outros quatro itens, como colocado abaixo:

a)

b)

Providenciar alternativas de escolhas para os métodos de utilizagdo. Rampas e
escadas adjacentes permitem ao usuério escolher como acessar edificagbes diversas.
Comunicagéo visual colocada em paredes que possam ser lida através de aparelhos de
leitura Gptica, que falam a informago, permitindo a escolha entre a leitura tatil, sonora
ou visual;

Permitir o uso de ambas as mados, direita ou esquerda, para o acesso e utiliza¢do.
Guarda-corpos colocados em ambos os lados das calgadas ou rampas garantem uma

circulagdo segura para destros € canhotos entre outros; portas com duas folhas ou
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tesouras que podem ser usadas por qualqﬁer uma das méos facilita e assegura um uso
mais adequado do utensilio;

Proporcionar o uso com precisdo, acuidade e destreza. Teclas grandes e espagadas
em telefones acorhodam usudrios com pouca coordenagdo, baixa visdo, criangas e
pessoas com limitagSes cerebrais; demarcagio distinta e com trabalho arquitetdnico
adequado facilita a localizagdo do visitante dentro de grandes estacionamentos; e,

Prover adaptagdo e controle de velocidade para cogni¢do. Controles de velocidade do

som em aparelhos de dicgdo como radios, televisores etc., facilitam a utilizagdo para

cegos em leituras de-livros falados, pois estes escutam com velocidade acelerada.

Acrescenta-se a este Gltimo item o fato de haver a necessidade de prover também

adaptacdo da velocidade para a locomogdo de pessoas, como € o caso de portas automadticas

ou de elevador que nfo respeitam a velocidade de passo do usudrio com limitagdes

(INCLUDE, N° 2, ...).

e Principio IIl: Uso Simples e Intuitivo. O design deve ser de fécil entendimento,

independentemente da experiéncia, do conhecimento ou da percep¢do do usudrio, as

habilidades de comunicagfio (fala/escrita/leitura) e o grau de concentragdo que este €

capaz. Este principio apresenta-se subdividido em cinco normas como segue:

2)

b)

Eliminar complexidades desnecessdrias. Uso de icones reduzem a complexidade em
painéis de controle em equipamentos hospitalares utilizados por pacientes, como
controle de luz, TV ou som para aqueles que nfo se encontram em condi¢gdes de sair
da cama, fazer movimentos bruscovs, concentrar-se ou encontram-se sonolentos;

Ser coerente.com as expectativas e intuigdes do usudrio. Embalagens de produtos que
permanecem a geragdes indicam ao consumidor o que esta contém. Controles de ajuste
da inclinagdo dos bancos em carros, que contém a forma do banco, permitem ao

condutor ou passageiro fazer ajustes intuitivamente;

c) Acomodar uma ampla gama de habilidades ou capacidades de linguagem (idiomas),

d)

sendo estas faladas, escritas ou por meio da leitura. Instrugdes de montagem de
méveis, importados ou nfo, com desenhos ilustrativos explicando a maneira de
montagem, eliminam problemas de traducfo e leitura; icones utilizados em controles

remotos de videos cassetes, por exemplo, » play ou stop, minimizam € até

‘eliminam a necessidade da leitura;

Organizar as informagdes de forma compativel com sua importincia. Instrugdes

essenciais de lavagem encontram-se impressas na parte interna da tampa das
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maquinas. Botbes de meméria em telefones, grandes, na 4rea superior do teclado e de
cores marcantes, facilitam sua localizagfio quando em situag@es de emergéncias; e,
Providenciar feedbacks eficazes e sem demora durante e apds a realizdgdo da tarefa.
Informagdes em forma de textos e/ou icones na tela da TV facilitam o ajuste desta ou
de equipamentos acoplados com facilidade. Manual de instruges com agdes. de
utilizagdo numeradas passo-a-passo, guia o usuario na aprendizagem para a utilizéc;ﬁo
de forma simples.

O INCLUDE (N° 2, ...) adiciona outra caracteristica para 0 terceiro principio 'que éa

~ necessidade de prover rdpida efetivagfio para a¢des seqiienciais, no caso da utilizagdo de

dispositivos com tecnologia de interagdio, como ATC (dutomatically Controled T ermz‘nal) e

ATM (Caixa Automatica Eletronica).

e . Principio IV: Informacdo de Ficil Percepcdo. O design dos produtos e ambientes deve

colocar a informac8o necesséria da maneira mais eficaz possivel para o usudrio,

independentemente das condigSes do ambiente ou das habilidades sensoriais dos

individuos. Este principio encontra-se subdividido em quatro normas, como abaixo

colocado:

a)

b)

Utilizar diversos modos (pictorico, verbal, tdtil, linguagem sz'mplés ou sinais) para
apresentar de forma redundante as informagbes essenciais. InformagBes
suplementares em manuais, por exemplo, em letras graidas, em Braille ¢ em formato
de fitas cassetes; méquinas de banco, de tarifas de dnibus ou metrds podem vir com
botbes em que se pode escolher pela obteng8o da informagio verbal ou audio-visual
além da escrita; |

Maximizar a legibilidade da informagdo essencial. Tigelas plasticas com tampas
providas de sali€éncias e volumes que contrastam em cores e formatos facilitam sua
localizagdo pela visdo ou tato. Comunicagdo visual que utiliza bons contrastes de
fundo figura, por exemplo, teto muito iluminado de aeroportos com sinalizagles em
fundo escuro e .ﬁguras claras, sfo excelentes maneiras de se dar informagéo clara e
segura para oS Usudrios;

Diferenciar elementos de maneira tal que estes possam ser descritos ou localizados
facilmente. £ importante prover facilidade em dar informagSes ou diregSes, como
elementos arquitetdnicos marcantes em grandes lobbies que facilitam um referencial

para direcionar ou localizar os diferentes visitantes, especialmente os com baixa visdo.
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Plugs em cores diferentes, muito utilizados em equipamentos de som e .imagem,
facilitam a conexdo correta entre esses aparelhos; e, '

Prover compatibilidade entre as vdrias técnicas e dispositivos utilizados por pessoas
com limitagbes sensoriais e outros aparelhos. TelevisGes coloridas podem incluir

chips de decodificagfio interno que criam legendas nos programas falados. Telefones,

- plblicos ou nfo, com compatibilidade com aparelhos auditivos € que podem -

incorporar controle de volume e péginas na internet que incluem a opgdo “apenas
texto” (fext only) para navegadores com limitagdes visuais usarnido um software de
leitura de tela, tipo o “brasileiro DOS VOX desehvolvido pelo Nﬁcleo de Computagéo
Eletronica da Universidade Féderal do Rio de Janeiro” (Franga, 2000). |

Da mesma forma o INCLUDE (N° 2, ...) acrescenta outro item para o quarto principio

que é proporcionar contraste adequado entre informag#o e seus ambientes.

o Principio V: Tolerdncia ao Erro. O design minimiza riscos e conseqiiéncias adversas de

ac¢des acidentais ou nfo intencionais. Os quatro itens seguintes o complementam:

a)

b)

Ofganizar os elementos para minimizar pefz'gos e erros, tornando as partes utilizadas
mais acessiveis e os elementos que géram ri&cos ou perigos eliminados, isolados ou
protegidos. Elementos cortantes de produtos, como fatiadores de queijo ou picadores
elétricos de vegetais, podem ser desenvolvidos de maneira tal, que a ldmina fique
protegida do contato com as m&os do operador. Bordas ou guias de balizamento nas
laterais das rampas reduzem o risco de deslizamento das rodas das cadeiras ou das
pontas de bengalas e/ou das muletas, para fora desta e a0 mesmo tempo sinalizam sua
ﬁnalizac;ﬁo;

Proporcionar avisos quando da ocorréncia de riscos e.de erros. Escadas rolantes com
avisos aos pais de como devem utilizé-las para a seguranga e evitando o risco a seus
filhos, mostrando as conseqiiéncias de sua.ma4 utiliza¢do. Fortes mensagens graficas,
como adesivos com caretas caracterizando gosto ruim, reforcam o aviso
desencorajando criangas da. ingestfo acidental de produtos de limpeza que causam
envenenamento. Programas computacionais que avisem dos perigos de certas agdes,
com avisos em textos que pedem sua confirmagdo e listem os riscos;

Providenciar caracteristicas de seguranga quando da falha humana. Chaves com
cortes em ambos os lados proporcionam ao usuério a néio se preocupar em colocar a
chave da maneira correta para abrir as portas. Equipamentos elétricos, como ferros de

passar, podem ser programados ou mesmo vir de fabrica com desligamento
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automatico apos alguns minutos de uso. Opg¢fo desfazer ou refazer permite que. o
usudrio de programas computac1ona1s corriga erros sem perder ou sofrer com isso; e,

Desencorajar agdes inconscientes em tarefas que exijam concentragdo e vigildncia.
Méquinas de cortar grama que exigem dois movimentos simultdneos para entrar em
funcionamento previnem vérios acidentes pela falta de cuidados. Etiquetas em latas,
frascos ou embalagens com avisos fortes e atrativos sobre caracteristicas para dietas

especiais.

Principio VI: BaiXo Esforco Fisico. O design deve ser utilizado de forma eficiente e

confortédvel, com o minimo de esforgo fisico, de modo a no proporcionar fadlga Este se

encontra dividido em mais quatro itens:

a)

b)

d)

Permitir a utilizacdo do meio de maneira tal que o usudrio mantenha uma posi¢do

corporal neutra. Teclado ergondmico de computador.com angulo e divisdes.que

permitam manter uma posicdo neutra, sem que ocorra esforgo devido & posigdo

‘inadequada do cotovelo até as mfos, protegendo suas musculaturas e dos pulsos.

Sinalizagdo em estagbes de embarque e desembarque de passageiros (metrd),

localizadas na altura dos olhos dos usuérios, permitindo a leitura sem esforgo da

musculatura do tronco/pescogo estando estes sentados no meio de transporte (veiculo)

ou em pé na plataforma de embarque. Trincos e maganetas tipo alavanca podem ser

operadas com punhos fechados ou com os cotovelos, sem a necessidade de agarrar

“com todos os dedos (empunhadura), facilitando sua manipulagfio sem gerar esfor¢o

fisico;

Moderar (de forma razodvel) as forgas usadas para manipulagdo/operagdo. Controles

- remotos de portas de garagem, por exemplo, eliminam o esforgo e o desconforto

existente quando da sua abertura manual. Recipientes, latas e vidros de mantimentos,
como 0s de requeijdo cremoéo, com lacre de pressdo de facil mélnipulagﬁo, pefmitem
que com apenas um movimento leve possam ser abertos;

Minimizar agdes repetitivas. Equipamentos com itens de resolu¢dio de problemas
incorporados no seu préprio -corpo reduzem a manipulagio repetitiva do manual de
instrucdes; recipientes com tampas com giro Y ‘para sua abertura minimizam a
necessidade da repeticdo do giro; e,

Evitar o esforgo fisico continuo. Malas com rodinhas reduzem o esforco de se carregar
por um longo tempo o peso necessario para a viagem. Bico de rhangueira com sistema

de trava minimiza a necessidade de um aperto continuo para a vazio da agua.
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Principio VII: Dimenssio e Espaco para Aproximacio e Uso. Dimensfio, tamanho e

espago de uso apropriados que permitam.o acesso, o alcance, a aproximacdo, a

manipulagio € o uso independentemente do tamanho corporal, da postura ou da

mobilidade do usudrio. Como os demais principios, este se divide em outros quatro:

3

b)

4

Proporcionar que os elementos importantes estejam localizados no campo visual do
usudrio independente da posi¢do que este agpresenta. Armérios de cozinha com
estrutura metélica corrediga, arramado, pelmitém ao usudrio visualizar o contetido das
prateleiras localizados em alturas e lados variadas. BalcSes de atendimento com
alturas variadas assegufam a visibilidade do usudrio independente de sua estatura ou
posigéo;

Fazer com que o alcance a todos os componentes seja confortdvel para qualquer
usudrio independente da posi¢do que este se encontre. Maquinas de vendas dispostas
em alturas diferentes oferecem controle numa posigdo confortével para pessoas com
estaturas e posicionamentos diversos; controle de temperatura da agua localizados na
parte de fora da banheira ou na extremidade do box, facilitam o'alcance dos usuérios
sentados ou em pé antes de entrarem no banho;

Acomodar variagdes de empunhadura, de tamanho e posi¢do das mdos. Maganetas
grandes em forma de alga e utensilios de cozinha com cabos em forma de alga
acomodam diversos tamanhos e formatos de mios; e, _
Proporcionar espagos adequados para o uso de dispositivos de assisténcia pessoal.
Portas de automéveis grandés permitem a transferéncia segura de usudrios de cadeiras
de rodas e/ou andadores. Corredores amplos e com layout posicionado de maneira a
ndo dificultar a locomog¢do em casas ou em apartamentos permitem que as pessoés
usudrias de aparelhos ortopédicos ou andadores se movimentem e manobrem seus

aparelhoé com facilidade.
} i A

Para o Center for Universal Design, se alguém conseguir atingir todos os principios

por eles colocados em um objeto ou ambientes, estard concebendo algo que de maneira

alguma limitard sua utilizagdo a uma ampla gama de individuos. Pode-se notar, que os

exemplos citados acima, s80 em sua maioria, relacionados a pessoas sem deficiéncias,

mostrando como o Desenho Universal melhora a qualidade do meio para todos sem exclusio

dos ditos normais.

Uma colocagdo importante de se acrescentar é que dependendo do tipo e do uso que

ser4 dado ao sistema a se criar, algumas das recomendagdes colocadas nos sete principios
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acima explanados, se tornam invidveis ou até mesmo conflitantes. O objeto a ser desenvolvido
deve ter definidas as sﬁas necessidades e a quem ir4 atender, ou seja, a populagfo alvo, para
entdo se decidir seus critérios de acessibilidade ¢ de universalidade.

Algumas caracteristicas da populagio também podem vir a tornar os principios e até o
préprio conceito de Desenho Universal conflitante, por tal razio deve-se sempre levar em

- consideragfio os.aspectos econémicos, étnicos, culturais, sociais e histéricos quando for se
realizar um estudo para o desenvolvimento de algum espago ou objeto para uma dada
populagﬁb.» Apesar destes aspectos antes colocados terem a possibilidade de tornar a idéias do
Desenho Universal infundada, dependendo do ponto de vista e da maneira que se interpreta
seus conceitos, deve-se lembrar que ele busca a modificagdo do meio e nfio das pessoas para
uma melhor adaptagio & populagfo usudria (Kose, 1998). ,

A pesquisa dos principios do Desenho Universal continua em andamento e seus
esforgos séo para tornar sua aplicag@io mais facil. Dois niveis adicionais de informagao estdo
sendo desenvolvidos, as estratégias e os testes. As estratégias especificam métodos pelos
quais os itens ou normas deverdo ser atendidos e os testes providenciam ferramentas de
verificagdo do cumprimento destes itens (Story, 1998). | |

Como exemplo Story (1998) cita algumas das possiveis estratégias e testes para o
segundo principio: |
e Principio II: Use Flexivel

Providenciar alternativas de escolhas para os métodos de utilizaggo.

"« Permitir a escolha dos modos de entrada (input), como teclados ou linguagem,;
e . Prover redundantes modos de saida (outpur), como visual ou sonora; e,
e Fornecer possibilidade de conexg¢do de dispositivos de assisténcia, se necessrio,

como fones de ouvido ou meios de leitura infravermelha.

Permitir o uso de ambas as maos, direita ou esquerda, para o acesso e utilizaggo.
e Fazer dispositivos simétricos, reversiveis ou que permitam fécil o arranjo para o

uso de ambas as m#ios.

Proporcionar o uso com precisfo, acuidade e destreza.
e Fazer controles faceis de apertar, de mover, de virar ou de pressionar. Providenciar
suficiente, mas nfo excessiva, fricgfio de movimento para facilitar a preciséo;

e Botdes largos com espago suficiente entre eles para facilitar a acuidade;
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o Permitir local de descanso para os cotovelos ou as palmas das m&os no proprio
painel de controle; e, |

e Se a chave ou o cartdo deve ser inserido dentro de um dispositivo, que este
possibilite o deslize, através de um declive e abertura do orificio de inser¢éo a fim

de facilitar o movimento.

Prover adaptagio e controle de velocidade para cognigéo.
o Permitir que os novos usudrios possam realizar as tarefas vagarosamente e ter
acesso-a informagdes adicionais € a0 mesmo tempo possibilitar o uso rapido € o

pulo de passos intermedidrios, quando possivel para usudrios experientes.

Alguns testes para este principio podem ser (Story, 1998):

e Pode o dispositivo ser usado com as palmas de ambas as mios, podendo escolher a
posigio fechada ou aberta? Permite o uso de objeto com ponta para seu
acionamento? Pode ser acionado pelos cotovelos, pés ou por outra parte do corpo?
Permite ser utilizado com movimentos imprecisos ou com coordenagio motora
limitada, por exemplo, usar a méo néo-dominante?

e Permite seu uso a posicdo em pé ou sentada? Pode ser utilizado em diferentes
alturas, posi¢Ges ou dngula¢des? |

e Estfo embutidos ajustes de facil manipulagéo?

e Permite o uso e a adaptagfio de tecnologias assistidas?

Acredita-se que estas ferramentas tendem a se desenvolverem continuamente e com
certeza farfio com que o Desenho Universal vire um instrumento de trabalho cada vez mais

utilizado e de facil aplicagio.
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S, ARQUITETURA DE TERMINAIS DE TRANSPORTES

Neste capitulo serfo apresentadas considefagf)es gerais sobre a arquitetura de terminais
para transporte de pessoas. Num priméiro momento colocar-se-a a problemética dos meios de
transporte como um todo, para entfio se tratar especificamente da arquitetura de terminais de
transporte . aéreo, seus: aspectos do ponto de vista arqultetomco € prmc1pa1mente os de
acessibilidade. -

Como o sistema de.transporte trabalhado, o aéreo, apresenta algumas vezes em seus
terminais, geralmente nas grandes metrdpoles, subestagbes de trens, metrds e Onibus as
consideragdes levantadas no capitulo congregam também sobre estes terminais: Mesmo se os
terminais ndo apresentarem subestagdes, com certeza o transporte rodovidrio estara presente,
em suas caracteristicas de transporte coletivo e até mesmo de transporte interno de pessoas

dentro do préprio terminal, como € o caso dos embarques/desembarques remotos.

5.1. Apresentacido

Os meios de transpoxte existentes s30: os aéreos, os rodovidrios (ombus taxis e carros
particulares), os ferrovidrios (metrds e trens) e 08 aquatlcos desde balsas até embarcac;oes de
grande porte.

De maneira geral, o critério para que se estabelegam as caracteristicas de um terminal
de transportes € o fluxo de passageiros e de trafego que este deve comportar. E a partir deste
parametro que se-estrutura as necessidades e a movimentagio da instalagéo.

Dependendo da capacidade € do tipo de meio de trans‘porte' que a edificagfio comporta
as suas necessidades se tornam mais exigentes. As estagdes podem ser de pequeno, médio e
grande porte, e caracterizam-se por atender a demanda do transporte urbano, interurbano,
estadual, interestadual ou internacional. | ,

A localizagdo deste terminal também gera especificagdes diferentes de uso e de
necessidades. Se forem estages secunddrias, os servigos sdo em escala menor e dependendo
do tipo de meio de transporte, minimos. Estagdes principais ou situadas no centro das cidades
indicam uma infraestrutura mais completa e seu fluxo indica servigos complementares e de
maior capacidade. - |

No subsolo, como exemplo, “além das estagdes propriamente ditas, o metrd incita a
criaglo de verdadeiras cidades subterrineas, especialmente apreciadas no inverno, onde se
implantam butiques, restaurantes, bares, cinemas, comércios variados, além de

estacionamentos e do acesso direto a varios prédios” (Castro, 1999).
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Em alguns casos, a estagdo pode vir a contemplar mais de um tipo de transporte,
principalmente as urbanas, como é o caso das estagdes de metrd ou trem que atendem vtambém
-a um grande fluxo de dnibus, criando uma mini-estagdo complementar. |

_Em Paris, uma nova linha de metrd est4 sendo criada e ela necessita de novas estagSes
urbanas, como a Magenta e a Condorcet, que criam um sistema de intercAmbio interessante
entre a superficie urbana e seus meios de transporte céletivos, com as linhas-de transporte
“subterrdneos ja éxistentes e a futura linha que passar4 4 30 m de profundidade (Castro, 1999).

Os terminais sio mormalmente lugares com grande fluxo de péssoas epor tal razdo
criam grandes centros de atividade social e comercial em seu interior. Powell (1994) coloca -

| que se devem prever espagos confortdveis e eficientes sistemas de circulagdo interna e de
acesso 2 piataforma ‘de embarque/desembarque para o uso seguro do 4pas.sageiro.
Complementa dizendo que, o uso. do espago deve ser estimulado criando ambientes
aconchegantes que instigue o convivio nos locais de alimentagfio ¢ nos demais servigos
propostos. ,

Em sua maioria, as dreas minimas dentro das necessidades dos vérios tipos de
terminais existentes sdo muito parecidas, abrangéndo as dreas de compra das passagens ou
guichés de atendimento, &reas de espera e de embarque ¢ de desembarque do meio de -
transporte, dreas administrativas e de servigo interno, de uso comum, como banheiros e .

comércio.

\

5.2. Arquitetura de Terminais de Transporte Acessiveis

Para Ubiera (1995b), o primeiro sisterna de transporte € o pedestre. Muitas vezes
esquece-se disto quando se pianeja cidades. O Aobvj.etivo ¢ trabalhar por uma rede eficaz de
transporte, pﬁblico ou ndo, construida por si_stemas e modos configveis, segufds, confortaveis,.
em harmonia com o ambiente, nfio poluentes e plenamente acessiveis a quaisquer usudrios,
tenha ou n#o, em um determinado momento, probl’émas de interagfio com seu ambienfe,
mobilidade ou comunicag&o reduzidas. _

“Como pedestre, a PPD também precisa ser integrada. Na rua temos os problemas de
calgadas e de seu mobiliario, travessias de ruas e seméforos, bem como 0s estacionamentos
nas vias ptblicas. ... se aplica também a edificagdes utilizadas para transportes, tais como
estagbes € terminais.. .... complementé também os seguintes assuntos: parimetros
antropométricos, -acessos, circulagdo, sanitirios, equipamentos urbanos, comunicagdo €

sinalizagdo. ... elevadores ... que € um assunto essencial para acessibilidade nfio s6 em
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edificagdes piiblicas e prédios de apartamentos, mas também em locais com estagdes de
metrd, terminais rodoviérios etc.” (Magalh3es, 1999). _

£ preciso analisar a que.stéo da acessibilidade do transporte em trés 4mbitos: a infra-
estrutura de transporte, o material rodante e o elemento fronteira, que compreende a infra-
estrutura urbana e 0 mével, que muitas vezes € a maior criadora de atrito. "

Entende-se por infraestrutura de transporte todos os requisitos necessarios para o
funcionamento édequado do meio de transporte, abrangendo a.edifica¢éio do terminal e todas

‘as suas necessidades, assim como a infraestrutura que o prdprio meio (veiculo) necessita para
realizar um transporte seguro, como manutengédo, areas de manobra, estacionamentos etc.

- O material rodante & o veiculo em si e todas as caracteristicas préprias do mesmo. O
elemento fronteira é a interface da ediﬁc_agio com a malha urbana e como o meio de
transporte caracteristico desta. Na questfio da interface surgem aspectos relativos ao ambiente
arquitetdnico, ou seja, a edificagfo, e aspectos técnicos e de funcionamento do veiculo, muitas
vezes temas desconhecidos pelbs planejadores do terminal. '

O atrito muitas vezes gerado nas é4reas de interface caracteriza-se como a nfo

| consideragdo dos aspectos de conformagfo de um espago com acessibilidade continua e
harmonica, ou seja, acessibilidade integrada, da falta de conhecimento técnico e da
necessidade de pedir ajuda especializada para vencer problemas relativos ao meio edificado e
ao meio de trarispoﬁe existente.
Na questdo da acessibilidade existem trés pontos de igual importéncia, a arquitetura, o
- meio urbano e o transporte. A mobilidade e o transporte sdo aspectos-chave que nada valem
se a arquitetura néo for acessivel (Ubierna, 1995a). . ‘

Como um dos itens da acessibilidade é a qualidade do desenho do entorno, temas

-como iluminag8o, climatizagdo, boa sinalizagfo, facil acesso. interior e o desenho
antivandélico, sdo de fundamental importdncia e nfo devem ser menosprezados,
prinicipalmente em locais de grande circulagio de diferentes ﬁpos de peésoas e de
funcionamento constante. ‘ :

Criar confianga no usudrio € muito importante e essa confianga € criada com uma boa
imagem, com qualidade, com boas informagdes, sabendo solucionar imprevistos. Ao se falar
em turismo, ou em viagens, faz-se planos, organiza-se e pafa isso, necessita-se de informagdes
corretas, compietas, que ndo deixem infexrogag:ﬁes em aberto. Tem-se que ter solugdes e €

~ preciso que o usuirio tenha seguranga. A acessibilidade estd muito ligada a seguranga

(Ubierna, 1995a).
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Para melhorar a acessibilidade do transporte e a mobilidade, segundo Ubierna (1995), -
tem-se que trabalhar em duas frentes complementares e fundamentais. Por -um lado,
planejando, projetando e construindo os novos sistemas de transporte para Que sejam
plenamente acessiveis. A outra é reabilitar, habilitar e adaptar de forma progressiva o sistema

“de transporte -existente, eliminando os obsticulos que dificultam o seu uso por parte de
algumas pessoas com dlﬁculdades de mobilidade.

Complementa dizendo que & preciso frisar o fato de que as medidas que favorecem a
mobilidade e a acessibﬂidade sdo medidas positivas. Elas beneficiam todo mundo,
significando maior qualidade para o usudrio e, por conseguinte, tornando mais atraente a
oferta do transporte. A qualidade do projeto acarreta néio s6 a um equllﬂano estétlco funcmnal
mas também a consideragfo das necessidades de qualquer usudrio.

Segundo Ubierna (1994), € indispensavel para os objetivos de uma cidade écessivel,
estabelecer uma boa coordenagio entre as medidas a favor do transporte e da concepgéio de
um desenho’ urbano sem barreiras, harmonizando infra-estrutura, material rodante e
estabelecimento de lugares de estacionamento adequados.

Magalhdes (1999) coloca que “no caso dos transportes, h4 diversas barreiras que
podem se constituir em verdadeiros entraves a mqbilidade, como por exemplo: a existéncia de
catracas, a altura dos balcdes de venda de bilhetes dé viagem, degraus nas portas de embarque
e desembarque etc.”. | |

Ubierna (1994) afirma que as exigéncias fundamentais para conceber um transporte
irrestrito seriam: respeitar' o meio ambiente, ser acessivel e seguro a todas as pessoas, ter
maﬁuteng;ﬁd simples, facil aquisigfio, integragdo com o meio ambiente, equilibrio estético-
funcional, minimizar os pe-rcursos' do usuério, facilitar a manobra de embarque e
desembarque, confiabilidade e durabilidade dos dispositivos de embarque e desembarque e
sinaliza¢do adequada | |

" Basicamente, Ub1ema (1995a) sugere cOmo sendo as ex1genc1as mlmmas pa.ra

acessibilidade das infraestruturas de transporte 0 que segue:

Quanto ao equilibrio estético funcional:

o Eliminagfio de todas as substincias nocivas;

) Especiai atengdo ao mobilidrio urbano, tanto ao seu desenho quanto a sua
localizag#o; e, '

o Féacil manutencio e limpeza.
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Quanto & integragfio com 0 entorno:
e Sinalizac8o clara e completa, acessivel a qualquer usuério;
o Ficil acesso exterior: boa conexfo com os meios de transporte que utiliza; e,

o Organizagio sistemética dos diféerentes fluxos de circulaggo.

Quanto é ser acessivel a qualquer pessoa:

e Sistera eficaz de sinalizagdo ao usudrio;

e Criagdo de um clima interior confortdvel: adequada iluminagéo, boa sohorizag:ﬁo e
ventilagio; e, ‘ ' '

.e Transparéncia/Clareza estrutural: evitar zonas escondidas.

"Quanto a minimizar os riscos € os percursos dos usudrios:
e Areas de estacionamento préximas e bem sinalizadas;
e Desenho antivandalico; e,

e Sistema de abrigo e de saida em caso de emergéncia.

O que seria necessario para o desenvolvimento das exigéncias dos veiculos, em
relagdio ao respeito ao meio ambiente, sfo:
e Respeito a0 meio ambiente. Observa-se que & a diretriz da questfio e o tema da
qualidade; ,
o Redugfo do consumo energético gragas a utilizagéo de materiais leves;
o A redugﬁo‘ de ruidos e de Vibrag:c”)es; e,

o Resisténcia ao vandalismo.

Quanto a ser acessivel e segﬁro a qualq'uer pessoa. Nos veiculos, a seguranca é um
fator essencial, durante a viagem, e no acesso ao veiculo. |

e Sist;‘ema de embarque e desembarque confortivel e acessivql;'

° Um desenho atraente e ergondmico; .

e Niimero suficiente de lugares proprios ou até reservados, quando neceésério, para
pessoas com mobilidade e comunicago reduzidas, bem sinalizadas;

® Nﬁmero suficiente de lugares sentados, quando este for o caso; €,

e Capacitagio dos motoristas ¢ dos assistentes. O treinamento e a formago
profissional destes € muito importante, pois eles compreendem um dos pontos para

- gerar seguranga, qualidadé e principalmente atendimento especializado quando

necessario aos usudrios.
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Quanto a-apresentar facil aquisicio e manutencgdo. A mai]utengﬁo também é um item
- chave. |
e Controle de limitacio de acelefagﬁo e de desaceleragdo e bom éistema de
suspensio, ou seja, um veiculo bem regulado e eficiente; |
® Usb de teénplo gia de contraste;
o Facil _rhanutengéo;
e Sistefna de diagnéstico ede éontrole; e,

e Redugdo de todas as substéncias nocivas.

Além da infraestrutura e do material moével, .temrse a fronteira entre um e outro. Estes
s80 seus requisitos: ' |

O primeiro, e mais importante, item a se respeitar é a seguranga. O momento, o lugar, |
o ponto-onde se produz mais atrito é a fronteira entre ambos. A seguranga € um item
absolutamente claro. Os requisitos minimos para sua obteng#o séo:

° Méxiina coordenagfo entre o material mével e a infraestrutura;

o Reduzir ao méximo o desnivel vertical e a largura horizontal; e,

e Treinamento adequado dos condutores.

A facilidade de manobra para embarque e desembarque ¢ outro pré-requisito
indispensével a se respeitar.e compreende os seguintes temas:
¢ Sinalizar a borda do embarcadouro, do umbral do material mével e do meio de
tranéporte;
e Controlar a manobra de embarque e desembarque; e,
e Criar 4estac;6es e pontos de embarque e desembarque em dimensdes que nfo

dificultem a manobra deste ou dos demais veiculos.

* Proporcionar _sinajizagﬁo adequada das Zonas .de cmbarci’ue e désembarque,
acrescentando: ) B
¢ Contraste de cor das portés de acesso dos veiculos;
® Avi'so viéual e acustico da chegada do material mével; e,

e Auséncia de obstdculos no embarque e desembarque.

Garantir confianga e ‘durabili'da'de dos dispositivos de embarqué e desembarque, a partir de:
. Adequada iluminagéo das zonas de embarque e desembarque. A iluminaggo € um

tema chave;
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e Garantir a posigfo correta de viagem do usudrio antés que o veiculo reduza a
- marcha; e,

o Adotar sensores na abertura e no fechamento de portas (_iué evite percalgos.

A partir-destes parametros rmmmos relacionados, consegue- se gerar espagos cuja
acessibilidade encontra-se garantida. Como a drea da arquitetura tem uma gama ampla de
‘caracteristicas proprias, estas quando incorporam aspectos de acess1b111dade criaram, com

certeza, ambientes mais integradores. ) . .

53, Arquitemra de Terminais de Ti‘ansporﬁe Aéreo

Para caracterizar melhor a problematica levantada, seﬁte-se a necessidade de se
colocar aspectos mais especificos sobre o desenvolvimento de projetos de terminais de
transportes aéreos e colocar as espéciﬁcac;ées determinadas pela INFRAERO e pelas demais -
organizag3es responsaveis pelos aeroportos. | '

Existem diversos 'pontos a serem determin’adés e estudados quando de um projeto de
um aeroporto. Em primeiro lugar deve-se escolher o local em que este serd instalado; a
escolha do territério € aspecto essencial de um conjunto aeroportudrio. As caracteﬁsticas
geograficas e de infraestrutura bésica sdo de grande importéncia na localizag8o do terminal.

Depois, constré'i-s'e um plano de desenvolvimento e planejamento urbano da 4rea em
questdo, para depois entrar dentro dos detalhes especificos do conjunto ou dos complexos
propriamente dito. | |
| Aspectos relacionados ao tratamentd acustico, iluminagfo, polui¢do, impacto
ambiental do complexo, integragio com o ambiente urbano no qual serd inserido, tipo de
trafego que ir4 contemplar: tixi aéreo, carga e/ou passageiros; entre outros itens, sdo pontos
de estudo que comprometem a concepgdo do terminal de passageiros a ser desenvolvido.

Todas as conmderagoes esplanadas no decorrer do cap1tulo e do trabalho Serao
caracterizagBes gerais de tipos e de usos determmantes nos aeroportos ‘ndo se retendo a
detalhes técnicos e especificidades de proj eto. A

O item ird tratar basicamente do projeto do terminal aéreo sem entrar nas
especificagdes e necessidades do complexo como ‘um‘todo. Este conjunto abrange além do
terminal, o terminal de carga, pistas e patios de manobra e estacionamento, 4reas de
manutengfo, armazenagem e distribuigfio de combustivel, posto de combate a incéndio do
corpo de bombeiros, entre diversas outras atividades oriundas de complexos aeroportuérios de

médio a grande porte.
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- 5.3.1. Apresentagéo

Dourado (1995) afirma quc “se existe uma tipologia arquitet6nica capaz de espelhar as
complexidades e contradigbes do século XX, ¢ o aeroporto. ..materializam idéias de
progresso econdmico € social as solugc”)es high tech que perseguem absoluta eficicia funcional
para atender & crescente democ'tatiZagid do fransporte'aéreo o terminal aeroportuérib civil
vem desempenhando papel fundamental nos grandes centros do mundo contemporaneo Ea
pnnc1pa1 porta de entrada das mais importantes c1dades como o foram no passado, as
estagBes ferrovidrias e os portos maritimos e fluviais”.

Os terminais de transporte aéreo sfo construgdes expostas A necessidade de mudangas,
transformando-se em artefatos inacabados, sempre em obras para assimilar o progresso
tecnolégico do setor aerondutico, - visando oferecer maior conforto e seguranga aos
- passagéiros. Complexos que na década de 60, funcionavam simplesmente como sagudo de

embarque e desembarque para v6os locais se mostram inoperantes para receber trafego
internacional. Por outro ladd, as aeronaves de maior porte langadas ao mercado obrigam o
desenvolvimento de novos esquemas funcionais para os terminais existentes (Dourado, 1995).

Para Dourado (1995), estas constantes intefvengc”)es e ampliagGes ctiam uma falta de
unidade pléstica do conjunto, devido a tamanha quantidade de profissionais e tecnologias

envolvidas ao longo dos anos e das novas exigéncias a serem incorporadas.

Rosler (1994) relata que o transporte aéreo ¢ muito diferente dos outros tipos de
transportes . de massa e tem caracteristicas tinicas que devem ser lembradas,

'Continua afirmando que os aeroportos tém um sistema multidimensional e
mult1func1ona1 diretamente relacionados ao operacmnal O projeto de aeroportos requer a
consideragdo de um conjunto de - ﬂuxos de trajetérias e normalmente situam-se fora ou
ligeiramente afastados das 4reas urbanas e por isso diferenciam suas necessidades da maioria
dos terminais de transportes.

' 0Os ﬁrogramas, Segundo Takamutsu (1994), ndo sfo tdo shﬁples como parecem "porqué
Tequerem ﬁingﬁes como -a dos aeroportos internacionais, onde existem diversas culturas. O
- conceito é simples e claro, desenvolver espagos versateis que permitam atividades de trafego

(movimentagfo) e de comunicagdo entre pessoas. S#o espagos piblicos € de integragéo de
pessoas, linguas, culturas diferentes e a populagéo local.

O principal objetivo do projeto de aeroportos € manejar da forrna mais eficiente €
convemente o trafego de passageiros € a0 mesmo tempo minimizar os atrasos, 0s percursos €

os riscos para o usudrio. Deve-se lembrar que o projeto tem que permitir uma possivel
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ampliagio, normalmente se propdem um uso sem alteraéﬁo por no minimo 10 anos, e ser .
flexivel a mudangas. - |

Para Dourado (1995), “o projeto de um aeroporto envolve uma série de ‘decis(‘)es e
fatores especificos, que variam em complexidade conforme seu papel na rede de transporte de
‘um pais ou continente, determinado pelo tipo de demanda a ser atendida. ‘Pod.eré se destinar
a0 trafego regional e de passageiros e/ou cargas, a vbos nacionais e internacionais de
' passageiros simultaneamente ao transporte de mercadorias”. | '

Dependendo do tipo de aeroporto, a sua infraestrutura pode requerer terminais
~ distintos para passageiros e cargas, maior ou menor quantidade de pistas de pouso e
decolagem e pétios de manobra, além de toda a drea de apoio necessaria, como central de
combustivel, unidade de combte a incéndio, hangares, oficinas de manutenggo, entre outros.

O volume de tréfego de um aeroporto é decisivo para sua elaboragdo e deve-se
dimensioné-lo sempre pafa os momentos de maior fluxo. Qutra caracteristica determinante € a
configura¢do ou disposi¢do-do patio de manobra e estacionamento das aeronaves do terminal.

Existem disposi¢des espaciais que -caracterizam o tipo de terminal e isto deve ser
- determinado antes de se estudar as 4reas necessdrias para cada espaco da estag#o. As figuras
5.1 a 5.7 mostram a qaracterizaéﬁo de cada tipo de esquema.

Estes s&o os do tipo horizontal, chamada de linear ou nose-in, onde a linearidade do
edificio € em fung:éo do estacionamehto da maneira mais objetiva e direta das aeronaves; o
sistema finger, prolongamento ou ramificages do corpo principal, criando uma série de
peninsulas, ao longo das quais os avides estacionam, em sua maioria no angulo de 90° que
criam maior némero de estacionamentos em 4reas de pitio menores e o esquema satélite,
determinado pela composigo de volumes em forrna de ilhas, que se unem ao corpo principal
por grandes bragos subterrineos ou aéreos. '

Existem variagSes dos esquemas funcionais como o tipo Semicircﬁlar, muito parecido
com o0 nose-in, em que o formato da edificagdo assim o caracteriza e.diferencia e 0 embarque
remoto, onde a ligagio ocorre por meio de 6nibus. Este tiltimo € utilizado em terminais onde o
trifego € muito intenso e se torna necessério devido a falta de locais para se acoplar a
aeronave ou quando o é\/’iﬁo ¢ de gfande porte para estacionar nos locais disponiveis, além de

possibilitar a ligagio das ilhas ao terrinal principal.
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‘Figura 5.1 ;—“.Esquema de Configuragiio Espacial do Sistema Nose-in
Fonte: IATA (1995).

O sistema linear, como demonstrado na figura 5.1, consiste em uma edificagdo
alongada horizontalmente onde as aeronaves estacionam ao longo de seu comprimento. E
constituido por um amplo corredor de distribuigdo de passageiros que comporta os portdes de
embarque e desembarque.

A composicio de varias formas horizontais podem vir a formar uma forma geométrica
que lembra os prolongamentos caracteristicos do sistema finger. As areas de desembarque e
- distribui¢do da saida das bagagens sdo normalmente centralizéldas, mas a situagdo dos check-
in e da movimentacdo das malas para as aeronaves ndo obedece a conformagdo centralizada,
pois as areas de check-in estdo distribuidas ao longo do comprimento da edificacio (IATA,
1995).

Dependendo de como o layout interno se conforma as distdncias entre as areas de
embarque/desembarque e acesso/saida da edificagdo podem ser minimizadas. A forma do
terminal permite uma facil localizagdo espacial no todo, mas gera um longo percurso para a

transferéncia de passageiros de avides (IATA, 1995).

Figura 5.2 - Sistema Finger - Ampliagio do Aeroporto Gharles de Gaulle, Roissy, Franca.
' Fonte: Revista Finestra/Brasil, n.17 (1999).
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A figura 5.2 mostra a configuragio espacial do sistema finger o qual tem como
caracteristica um terminal cujas areas principais estdo localizadas no corpo central e as areas
de espera, portGes de embarque, estdo situados nos piers.

Este tipo de terminal acarreta em longas distancias de percurso que sdo geralmente
sanadas por esteiras rolantes situadas nas areas centrais dos bragos. A circulagio geral da
edificagio encontra-se no prédio principal € normalmente néo existe circulagdo vertical dentro
das peninsulas (IATA, 1995).

Esta configura¢do também limita o crescimento da edificagéo e dificulta a circulagdo e
movimentagio das aeronaves no patio de manobra, mas permite um grande mimero de

estacionamentos em um espaco de patio reduzido.
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Figura 5.3 - Sistema Circular. Aeroporto Circular de Cologne, Alemanha.

Fonte: Architecture Desi 'on — Architecture of Transportation (1994).

A configuragdo do sistema circular (figura 5.3) mais utilizado ¢ a semi-circular (figura
5.4) onde os modulos sdo construidos em estagios de acordo com a capacidadé de demanda
do aeroporto. ‘Este tipo de configuragdo espacial necessita de um complexo sistema de
sinalizagﬁo e por tal razdo quase ndo € utilizada.

Sua forma gera grandes percursos e longas distancias entre os portdes de embarque e
desembarque para os demais servicos disponiveis dentro do edificio do terminal. Ja a forma

semi-circular possibilita distancias mais curtas entre os balcdes de check-in € os portdes de
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embarque ¢ tem sua conformacio espacial parecida com a dos terminais lineares (IATA,
1995).

Como a configuragio semi-circular é realizada em etapas, normalmente a transferéncia
de passageiros e bagagens € dificultada. Como normalmente as areas de voos domésticos e
internacionais situam-se em prédios diferentes, a situagdio gera um longo percurso para o
usuario e para os servicos de movimentagdo de bagagens.

Ao contrario do sistema circular, sua adaptacio, requer um sistema de informacdo
simples € 0 acesso a area de embarque pode ser feito nos ultimos minutos ja que a area de
check-in e os portdes sdo localizados muito proximos (IATA, 1995). A figura 5.4 coloca a

conformagdo desta adaptacdo do sistema circular.
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Figura 5.4 - Esquema de Configuracdo Espacial do Sistema Semi-circular.
Fonte: IATA (1995).

O sistema satélite, como mostra a figura 5.5, consiste em um terminal central onde os
passageiros realizam o check-in e sio destinados aos portdes de embarque por embarque
remoto ou passarelgs subterrdneas. Geralmente sistemas automaticos d_.e transporte sdo
utilizados para realizécio das ligagGes entre os satélites e o prédio principal (fATA, 1995).

Este sistema tem alto custo operacional, pois a movimentagdo de bagagens e de
passageiros € muito grande. Outra caracteristica representativa € que as areas de acesso e
saida do terminal (prédio principal) apresentam congestionamentos nas horas de pico (IATA,
1995). |

Para amenizar esta condigdo negativa do terminal com ilhas, alguns aeroportos
implantam ‘pequenos terminais com acesso direto. O problema € que as areas de

estacionamento estdo sempre ligadas ao prédio principal ou mais proximo deste, gerando a
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necessidade do transporte remoto para no minimo uma pessoa. Esta situagdo ¢ interessante
quando os acompanhantes apenas deixam o passageiro na porta do aeroporto e vio embora,
pois a movimentagio de malas e localizagdo dos check-in fica facilitada.

Um problema da configuragdo de ilhas semi-dependentes é o estudo das pistas das
aeronaves € dos veiculos que podem vir a conﬂitar—se. dependendo da posi¢do do terminal nos
eixos norte/sul. Este problema também pode vir a existir no sistema com ilhas dependentes,

pois a existéncia de transporte remoto pode vir a causar atritos semelhantes.

XXX K

Figura 5.5 - Sistema Satélite. Aeroporto Metropolitano de Seul, Korea.

Fonte: Architecture Design — Archutecture of Transportation (1994).

O tipo de configuragio funcional com embarque remoto dos aeroportos € o mais facil
de desenvolver sistemas de pistas e patios de manobras (JATA, 1995). A aeronave tem
liberdade e facilidade para movimentagio e ndo necessita acoplar-se a edificagdo do terminal.

Uma forte caracteristica do sistema de embarque remoto (figura 5.6) € o fato deste,
apresentar congestionamento nas areas de acesso ao terminal nos horarios de pico, como o
sistema satélite. Este sistema também acarreta custos adicionais para manutengdo dos
sistemas de transportes de passageiros € de malas e gera congestionamento nas rotas € nos
meios de transporte remoto nas horas de grande movimento.

A edificacdo apresenta uma geometria livre, uma simplificada movimentagdo e
orientagio do usudrio e separagdo das areas de embarque e desembarque de facil

desenvolvimento. Pede uma estrutura simples e pequena e reduz consideravelmente as

distancias e percursos dos passageiros.
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Figura 5.6 — Esquema de Configuracio Espacial do Sistema de Embarque Remoto.
Fonte: IATA (1995).

Algumas vezes, a configuragio de um terminal de embarque € caracterizado pela
combinagio de duas formas de acoplamento da aeronave, principalmente devido as inimeras
ampliagdes e alteragdes sofridas ao longo do tempo, como demonstrado na figura 5.7.

Em suma a escolha de um esquemé ou de outro depende das caracteristicas de cada
empreendimento, como namero de pistas, espagos disponiveis, quantidade e trafego de voos

etc.

Figura 5.7 - Possiveis Combinagdes das ConfiguragOes de um Terminal Aéreo — Linear e Satélite.
Plano de Crescimento do Aeroporto de Brasilia.

Fonte: Revista Projeto, n. 183, 1995.
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Por questdes operacionais, considera-se melhor seiaérar as éreas de embarque e de
desembarque em pavimentos distintos e sobrepostos, quando possuem grande volume de
passageiros, um partido diferente do utilizado em edificagBes de uso regional de médio e
pequeno porte, onde estes se dlspoem ém um mesmo pavunento

A questao da seguranga ¢ pega fundamental no projeto de aeroportos pois € neles que
. podem ocorrer os mais diversos tipos de traficos de entrada ou de saida, assim como ataques -
terroristas entre outros intimeros perigos.

Existe todo um sistema de raio-X e dispositivos para detécgﬁo de objetos variados, ea
~ policia, assim como seus equipamentos, ocupam lugar importante dentro da edificagdo,
principalmente dentro das 4reas de embarque e desembarque de peséoas e'de malas.

A INFRAERO costuma padronizar vérios tipos de mobilidrio e é4reas dentro das
.edificagdes dos aeroportos e estas caracteristicas sdo muitas vezes determinantes de projeto.
Na maioria das vezes, adaptagbes e modificagdes destas padronizagdes nfo sfo aceitas,
evitando assim que se ganhe melhoras e qualidade no resultado final do projeto.

Os espagos internos sfo geralmente grandiosos, homogéneos e impessoais com
caracteristicas de transitoriedade, em sua maioria nédo propor_cionandb conforto ao usuério que
pode vir a passar horas a espera de seu voo. .

Como ééo espagos muito grandes, o usudrio sente diﬁguldade de compor o espago ¢ de
formular um mapa mental de todo o seu conjunto. Nasce entfio a necessidade de placas ou -
painéis informativos que localizam sua posi¢do no todo, como os colocados em grandes lojas
e museus com os dizeres; ‘vocé estd aqui’.

Atualmente, os aeroportos incluem em seus ambientes grandes areas comerciais, 4reas
- de meditag8o, pequenos museus ou espagos de exposi¢do sobre a cidade ou pais em questéo,
com o intuito de além de émpliar seu uso, gerar atividades diversas e dar mais conforto aos
usudrios que se véem forgados a explorar seu interior.

1 Servigos essenciais, como areas: de descanéc_i, devem ser planejadas para abrigar as
necessidades dos usuarios. Recentes pesquisas mostram que os passageiros esperam encontrar
~ 4reas de comércio e de servigos dentro das instalagSes dos terminais e por tal razio cerca de

- 10a12% da 4rea total das estagdes séo dedicadas a estas dreas (IATA, 1995)..

Para o IATA (International Air Transport Association) as dreas de uso publico dos
terminais devem conter: bancos, incluindo ATMs; barbearias e saldes de beleza; cafeterias,
lanchonetes e restauranfes; posto de primeiros socorros; farmacias; lojas em geral; postos de
informagdes; armérios publicos; correios; areas publicas de observaggo; salas de relaxamento

- e estar; entre vérias outras.
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A mesma associagdo coloca que como 4reas de servigos internos, ou seja, as dreas que
nfo sfo destinadas ao publico em geral, devem possuir: admmlstragao do aeroporto areas de
uso dos funcionarios internos como armarios, vestidrios, refeitdrios, 4reas de descanso.
Também sdo necessrios: escritério meteorologico; servigos de mahutengﬁo; _primeiros
socorros; escritérios da policia e da seguranga do aeroportd; escritorios de despacho de vbos e
das companhias aéreas, assim como _suas éreas de estoque; entre outras (IATA, 1995).

_ Para Dourado (1995), “mais do que uma simples peca de articulag@io entre as partes
aéreas e terrestres, o terminal de passageiros constitui ponto critico no planejamento de um
aeroporto internacional. Seu desenho responde & necessidade de um rigido controle de acessos
e de fluxos em meio a espagos hibridos e complexos, de cariter ptiblico e privado”.

Continua afirmando que “se, pdr um ladb, pesquisam-se permanentemente solugSes A
funcionais para agﬂizar o embarque ¢ o desembarque de passageiros, procurando reduzir o
minimo essencial seu tempo de permanéncia nesses recintos, por outro a crescente variedade
de servigos e de comércio que abriga funciona como atragfio, seduzindo o viajante a
permanecer mais tempo no local”.

Hé quem julgue que a arquitetura acroportudria tornou-se a mais internacionalizada
das arquiteturas. Mas, na medida que os empreendimentos aeroportudrios pouco ou quase
nada exprimem dos valores culturais das regiSes em que se situam, apresentam-se cada vez
mais como prodigios de tecnologia de ﬁltir_na geragdo..

A partir desta colocagfo, muitos arquitetos afirmam que os aeroportos estdo deixando
de ser problemas de arquiteturé para apenas se trénsformar em desafios da engenharia.
Obviamente que o planejamento de aeroportos contempla especificidades que muitas vezes
podem significar restricio & imaginagdo e a criagdo livre dos planejadores, mas pode-ée
trabalhar de maneira que estas restrig:c”)es se tornem aliados no desenvolvimenfo de proj'etos

A part1c1pa<;ao dos arquitetos nestes projetos de alta complex1dade se traduz na criagfio
+ de espagos mals acolhedores, menos impessoais e hgados a cultura e as caracteristicas de uma
“regido, a ﬁm de criar ambientes que transformam a permanenma do ser humano em

aeroportos numa experiéncia mais agraddvel e menos traumatizante. £ neste sentido que
entram os aspectos relacionados ao desenho de espagos universais. |

O IATA (1995) resume as necessidades do complexo aeroportudrio em 10 itens

colocados dentro do ponto de vista dos passageiros e das empresas aéreas da seguinte

maneira:
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e Passageiros:

i.

it

.

vil.
viil.

ix.
X.

i.

ii.

1il.

iv.

Acesso facil de/para o terminal pela via urbana e pelos meios de transportes
existentes; | o

Curtas distdncias de percurso do estacionamento ou da 4rea de
acesso/desembarque até o éheck-in e deste até o.portao de embarque, sem
mudanga de nivel. Simultaneamente,- necessidade de percurso curto da
aeronave até a area de retirada da bagagem e desta até o local onde estardo
disponiveis os taxis ¢ os demais meios de transportes possiveis; |
Arquite__turé e paisagismo atrativos para providenciar uma atmosfera.
prazerosa e relaxante; .

Pouca burocracia nas dreas de seguranga e de controle dos passaportes;

Boa perfofmance de fluxo de v0os sem atrasos ou incidentes;

Répida entrega das bagagens e ampla 4rea de esteiras e de carrinhos;
Sinalizag#o clara e concisa; '

Boa variedade de servigos de transpdrtes e de translados;

Salas de estar/espera atrativas e convenientemente localizadas préximo aos
portdes de embarque; _eQ

Boa variagfo de restaurantes com faixas de pregos variadas.

Companhias aéreas:

Um plano mestre de desenvolvimento que otimize a localizag@o dos pontos
chaves do aeroporto e permita uma expanéﬁo ordenada; ‘
Um layout de pistas que maximize a capacidade de trafego e permita
espago adequado de manobra e de acesso, assim como uma possivel
expansdo do terminal;

Um sistema de pistas que minimize a necessidade da aer_oﬁ?ve percorrer
uma grande distdncia para realizar as manobras _dé aceéso e de decolagem;
Um layout de pitio de manobras com um eficiente grupo de fungSes
suportes, suficientes e bem localizadas, que permitam o uso -de
equipamentos, a manobra, assim como a carga ¢ a descarga de malas, sem a

presenca de becos sem saidas que impegam a movimentaggo da aeronave;

Ambientes e postos de trabalho atrativos arquitetonicamente para .0s

servigos de apoio, mas que néo coloque a forma como mais importante que

a questdo da eficiéncia operacional, e um terminal (hangar) que
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providencie suficiente e adequado espago de estacionamento e locagdo das
aeronaves; ' |

vi. Um terminal de passageiros com um sistema de triagem, | destino e
movime‘ntag:ﬁd_de bagagens eficiente e com fluxo claro;

vii. Um terminal de passageiros que permita que 90% de seus usuérios utilizem
ponté‘s- de transporte remoto com aeronaves paradas fora das pontes de
embarque e seu acesso realizado através de embarque remoto, quando a
ocorréncia de picos de demanda;

viii.  Excelente 4rea de comércio no terminal que nfo intérﬁra_ no fluxo das areas

' de check-in e dos portdes de embarque e ainda caracterize o aeroporto

como uma atividade com renda comercial e ajude a reduzir as taxas-de uso
das companhias aéreas; '

ix. Um aeroporto com razo4vel rentabilidade; e,

X.  Autoridades aeroportudrias com conhecimento dos béneﬁcios mutuos

advindos do reconhecimento das taxas pagas pelas companhias para a

utilizag8io das instalagSes aeroportudrias.

5.3.2.  Consideragdes sobre Acessibilidade em Aeroportos

O turismo cresce a cada dia no Brasil e jé esta na hora da industria turistica comegar a
- acordar para as exigéncias dos PPD. Berdnarski (1994) declara que previsGes colocam que as
‘viagens aéreas tendem a crescer anualmente 5,2% até o ano 2010. |
O turismo movimentoﬁ, no ano de 1998, cerca de US$ .1'3,4 bilhdes no pais (Trevisan, |
1999). Estes niimeros poderiam ser maiores se as condigdes dos aeroportos, dos hotéis € as
infraestruturas turisticas das cidades brasileiras considerassem as questdes de acessibilidade.
Segundo o IATA (1995), mais e mais pessoas com 1imi'£a96e§pa$sam a utilizar o
transporte ééreo, 0 que significa que os terminais a‘ieroportuérios Heverr;' ser projetados para
assegurar o total acesso para todas as pessbas. o | »
A acessibilidade em terminais aéreos apresenta especificidades técnicas, mas fora
estas, em sua maioria seus critérios representam as. mesmas consideragdes colocadas para a
arquitetura de transportes em geral. - | |
Essas especificagBes devem ser garantidas desde o acesso exterior: escadas mecénicas,
escadas fixas, ra‘mpas fixas, rampas moveis e estéiras rolantes, sensores inclinados,

revestimentos, mobilidrio urbano, sistema de utilizagdo, portas, sistemas de expedi¢do e
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, validagéo de titulos de viagem ou passagem, sistemas de sinalizaggo, sistemas. de informagdo
e especificagdes em relagdo A infra-estrutura e material mével (Ubierna; 1995c¢). |

Existem problemas serissimos de acesso nos terminais de embarque e desembarque
Para ingressar numa plataforma tem-se que transpor degraus ou rampas acentuadas O vio
entre a plataforma e o veiculo é geralmente muito grande ou nfio demonstra ser seguro a ponto
-de gerar conﬁanga e tambem como ¢ de dificil encaixe, muitas vezes apresenta dCSI’llVClS
acentuados (Fiamenghi, 1995) |

Depois, deve-se cuidar do acesso ao veiculo em si, da .circulagio segura pela’
plataforma, da comunicagdo adequada para todo tipo de deficiéneias: sensoriais e fisico-
motoras. O veiculo deve ter um sistema de comunicag#o e sinalizag8o interna; ter sanitirios
acessiveis se estes vio empreender viagens longas (Fiamenghi, 1995).

Os acessos, as entradas, os corredores € os caminhos em geral devem ser solucionados
de maneira tal a ndo apresentarem soleiras em desniveis. Todos estes elementos, assim como
as rampas e os elevadores, devem permitir que os usudrios com cadeira de rodas ou demais
apare_lhos brtopédicos, circulem normalmente pelos fluxos e rotas habituais da edificacdo e
possam utilizar todos. os seus espagos (JATA, 1995). |

A Sinalizagﬁo do aeroporto e o sistema de informag¢es de vOos necessitam de clareza -
compositiva, facilidade de entendimento e leitura com bom contraste fundo/figura, ou seja,
bom contraste de cor. ConsideragBes particulares devem ser dadas &s necessidades dos
usudrios portadores de deficiéncias visuais e auditivas, quanto ao sistema de informag#o geral -
de localizag#o e de vbos (TATA, 1995). ' |

Arranjos especificos para usudrios portadbres de deficiéncias tem é obrigacdo de
serem feitos nos conjuntos de sanitarios, a0 menos. um em cada ambiente, e estes serem
devidamente sinalizados. Cada conjunto de telefones publicos deve. ter pelo menos um
telefone claramente posicionado equipado com controie de volume ou sistema de voz sintética
para pessoas éom limitag&o na audi¢Zo e na fala. Os telefones também tém que permitir o seu
uso por pessoas em cadeiras de rodas ou de baixa estatura (IATA, 1995). |

Um ponto de grande importancia ¢ a integragédo das instalagdes para o uso acessivel
aos demais meios de transportes existentes préximos ou acoplados a edificagio do terminal
aéreo, como -6nibus,'trens e metrds. Nesse caso, as orientagbes para plataforma de embarque,
comunica¢fo das linhas e servigos prestados, entre outros aspectos colocados pelas normas e
literatura da 4rea sobre acessibilidade devem ser respeitados. ' |
Exemplificando esta situagfio de integrag@io entre os meios de transportes variados e 0

terminal aeroportudrio, coloca-se que os desniveis e as fendas entre plataforma e meio de
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transporte t€ém a ob‘rigatoriedade' de serem quase inexistentes, bu s¢ja, terem a menor
dimens&o .possivel mais ou menos 2cm (ADA 1998). Quando esta situaéﬁo néo for possivel,
como é o caso de algumas edificagdes existentes e dos vefculos mais antigos, as plataformas
de embarque devem ser providas de rampas, elevadores ou pontes de acesso facilitando a
entrada/saida do material rodante. | ' |

Sempre que possivel deve-se permitir, que em casos extremos, seja admissivel um
desvio ou uma passagem secundaria do fluxo/rota principal de passageiros (IATA, 1995). Por
exemplo, a permissZo- do acesso de' uma ambulancia para processar diretamente com a
aeronave ou que sejam préstados servigos de manutengdo ou atendimentos especiais sem
interferir no rapido fluxo’ operac1ona1 dos terminais.

Areas de estac1onamento para portadores de deficiéncias devem ser prOJetadas e
localizadas o mais préximo.possivel dos acessos & edificagfo. Vérios espagos.adjacentes as
dreas de acesso do terminal, separadas do fluxo principal de veiculos e claramente
demarcadas devem ser conformadas para o embarque e o desembarque de passageiros
portadores de deficiéncias dos automéveis (IATA, 1995).

Estes espagos devem permitir que usudrios em cadeiras de rodas, andadores ou
-muletas entrem e saiam dos automéveis num nivel de superficie‘adequada para movimentar-
se com a.cadeira e andar normalme’nfe. O simbolo internacional de acesso deve demarcar
estas 4reas, assim como colocado nas portas de acesso do terminal (IATA, 1995).

Em respeito as caracteristicas de interagfo da aeronave com o terminal, _du seja, que
tipo de sisterﬁa de embarque/desembarque este utiliza, vdo acarretar diferentes aspectos e
critérios de acessibilidade. A configuragdo espacial do terminal, seja ela do tipo finger, noise-
in, semi-circular ou qualquer uma das outras, sdo determinantes de configuragdo de
acessibilidade. |

Sgo estes aspectos que determinam as distincias de pefcurso € 08 possiveis 'meios de
minimiza-las e 0s meios utilizados para o ‘acesso ou saida da aeronave, rampas, escadas,
elevadores, transporte remoto, todos estes com caracteristicas espec1ﬁcas de acessibilidade.
Os principios basicos para o aceso fac1l1tado e irrestrito de cada uma destas configuragdes
“espaciais sfo adaptagdes das caracteristicas gerais colocadas em normas e manuais. de
transporte aéreo. A ABNT na NBR 14273 — Acessibilidade da Pessoa Portadora de
Deficiéncia no Transporte Aéreo Comercial apresenta algumas destas necessidades.

Quanto a ediﬁcégﬁo em si, pode-se acrescertar a importéncia dos aspectos hora ja

levantados no item 5.2, e complementd-los com as seguintes caracteristicas colocadas pelo
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ADA em seu guia ADAAG (Accesszbzlzty Guzdelznes for Buildings and Faczlztzes) de 1998,

item 10.4 Aeroportos:

@

[:]

Minimizar a distincia de percurso do usuério;

Proporcionar uma entrada e uma rota acessivel que coincida com o caminho de
circulagéo do pﬁblico em geral;

Toda a informag#o fornecida por alto-falantes deve ter um sistema audiovisual que
proporcmne a mesma informag#io para todos os demais usuanos '

Os sistemas de seguranga, como dispositivos de detecgiio de metais, entre outros,
devem ser acessiveis € permitir que todos os’ usuérios facam wuso deste
equipamento e ndo de meios diferenciados para obter a mesma informag#o quanto

A seguranga;

Os equipamentos de seguranga ¢ de leitura de contel’ldo de bagagens de m#o

devem proporcionar o contato visual de 'seu conteido apenas para o seu
proprietério € o funciondrio responsével, sempre que possivel; '

A é4rea destinada ao recolhimento de bagagens deve permitir que os usuérios
con51gam identificar suas malas pelos dados do cartao e proporcwnar sua retirada
segura da esteu‘a rolante;

Todas as portas e os acessos devem permitir sua abertura da maneira o mais facil
possivel, de preferéhcia empurrando quando a automética no for permitida, ter
uma superficie plana, com niveis iguais em ambos os lados e espago livre de
manobra e abertura que permita a movimentagdo ségura sem obstaculos ou
acidentes;

Reldgios, disponibilizados em todos os locais onde pedem a sua existéncia, devem

permitir a leitura de todos os seus elementos de forma simples e fécil, assim como

devem ser posicionados de maneira tal a ficarem claramente visiveis; e,

Telefones pubhcos acessiveis a todo o tipo de usudrio devem ser mstalados no
minimo nos seguintes locais: no terminal principal fora das areas de seguranga;

dentro das areas de seguranga; e na rea de retirada de bagagens.

As‘;carac_teristicas minimas para a gera¢fo de ambientes de uso irrestrito podem ser

encontradas nos itens béasicos das diversas normas existentes sobre acessibilidade. Estes guias

de projeto contemplam os aspectos das edificages e ddo as dimensdes e as caracteristicas

minimas necessarias para a acessibilidade.
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Algumas normas‘especiﬁéam aspectos atipicos dentro de edificagdes especificas como
o que foi relatado anteriormente como as recomendagdes do ADA/ADAAG (1998), no item
10.4. Aeroportos. As exigéncias mais gerais normalmente s30 apresentadas em item sem
carécterizac;io de uso, como é ovcaiso das recomendagdes para portas, rampas, escédas, tipb de
piso etc. ' ' '

Para o IATA (1995), a acessibilidade nas éreas principais dos terminais aéreos se

consegue acrescentando os seguintes critérios listados a seguir: |

e Aos balcdes de check-in necessitam ser incorporadas caracteristicas que permitam
.0 atendimento de pessoas em cadeiras de roda e aquelas que precisam permanecer
sentadas durante a prestagfo do servigo; ‘

e Quando apropriado, sistemas de carretas elétricas devem ser providenciados nos
conectores e nas pontes de embarque para passageiros com problemas de
mobilidade. Do ponto de vista dos projetos de terminais, o planejamento do uso
desses equipamentos requerem cbnsiderag:ée_s de suplemento de recarga de baterias
e estacionamentos seguros, fora das rotas e fluxos normais da circulagéo de
pessoas. O tipo de piso deve ter capacidade de carga para suportar o pesol do
veiculo e as zonas de manutengéo destes separadas das dreas de uso ptiblico;

o O desenho para o acesso s aeronaves por meio de rampas (corredores- de ligag&o
edificio x aeronave), incluindo também as demais rémpas existentes na edificagdo,
devem obedecer a inclinagéo de 4 graus (o gradiente de 1:14) e nfo eXcedé—la;

.e Quando a aeronave nio tem interface direta com a edificagdo do terminal,
passageiros com limitagdes irfio necessitar de transporte adequado. Eles devem se
mover da aeronave ao. terminal, e visse versa, por veiculos com sistemas de
elevacdo, que devem permitir 'sua introdug8io dentro do fluxo de passageiros do -
terminal principal sempre que possfvel. Isto acarreta que as portas de acesso e de
saida_estejam no nivel do pétio das aeronaves ou que pelo menos permitam a .
utilizagéo de sistemas de eleVag:ﬁo ou de nivelagfo entre o espago interno (salas de
espera e embarque/desembarque) e o externo (patio das aeronaves). Os caminhos
devem permitir a movimentag:ﬁd facilitada destes veiculos. Servigos suportes
devem ser pensados e as'questc”)es de seguranga sempre reVisada.s;

e Os pontos de checagem de seguranga normalmente pedem acessos diferenciados
p'ara que os usuarios de cadeira de rodas passem nos detectores de metais. Pontos

de checagem manual s3o mais apropriados e confortiveis nesses casos;
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o As éreas de distribui¢io de malas devem ser acesswels permltlr uma eficiente
retirada e manuseio das bagagens por todas as pessoas; e, N
e Subir a bordo pelos ‘mesmos métodos dos demais passageiros ¢ o sistema preferido
pelos portadores de deficiéncias. Os cadeirantes preferem utilizar suas préprias
cadeiras de rodas para o embarque e o desembérque ¢ permanecer nelas até o
momento em que serfio ou se transferirdo as respectivas-poltronas. Estas cadeiras
podefn ser de tipos variados, pesadas e de dificil manuseio ou simples, leves e
desmontéveis. Em ambos os casos estas devem ser transportadas dos portdes e dos
-corredores de embarque para o patio para entfio serem colocadas no compartimento
de bagagens. Elevadores de carga devem estar localizados -pertd destes espagos
para permitir a entrada e a saida das cadeiras da aeronave. Estes elevadores podem
“ ser fixos ou na forma de veiculo para servir a mais de uma aeronave. |

Muitos aeroportos internacionais, principalmente os americanos, e erhpresas aéreas -
criam guias para passageiros sobre as consideragGes de acessibilidade dentro de déterminadds
terminais. As empresas adreas , por sua vez, criam norma e procedimentos internos para o
atendimento das necessidades dos PPD, que nem sempre si6 de conhecimento dos
funciondrios. .

De modo geral para se conseguir um espago com acessibilidade em um ‘grau razo4vel
deve-se ressaltar os seguintes temas: fécil acesso exterior; uma boa conexfo com outras
modalidades de transporte; sinalizagdo clara e completa, acessivel a qualquer \pessba; sistema
eficaz de informagiio ao usudrio; criagdo de ﬁm_ambiente interno confortéifel; iluminag&o
adequada; boa sonorizagéo e ventilagéo. |

- Como o meio de transporte, 10 caso o avido, € a maior diferenca entre as diversas
caracteristicas dentro dos terminais de transporte para se conseguir a acessibilidade algumas
consideragdes de acessibilidade sobre ele serdo citadas. |

" Em relatos sobre atendimentos em avides pode-se notar que o preparo'que'se espera da
equipe de vbo ndo € o que a empresa normalmente diz que tem. “Quando vigjo de avifio
aponto o ouvido para dizer que sou surdo. A tnica vez que recebi um tratamento diferenciado
- foi na Inglaterra”. Ricardo Nakasato, surdo desde que nasceu. Dorina Nowill, cega desde os
17 anos ¢ fundadora da fundagfo que leva‘sveu nome, lemb:a que em um v6o, quando a
comida foi servida, a acromoga, em vez de oferecer a refeigdo a ela, gritou para a sua filha que

estava do outro lado do avido: “diz para ela que a comida estd pronta” (Trevisan, 1999).
O banheiro de avides é muito pequeno, sendo .praticémente impossivel a entrada de

obesos e de. cadeirantes, que tampouco entram nas poltronas. Seria interessante ter-se
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poltronas inaiores destinadas a pessoas obesas ou muito altas e reserva-las a estas pessoas até
o tiltimo mor_nentd como se faz para pessoas com limitagdes fisicas. '

“Nos trahsportes aéreos, a acessibilidade pode ser conseguida por meio de. passarelas
telescopicas ou 'dispositivos elevatorios especiais, sobre escadas ou ndo. A bordo, € necessario -
atentar para ‘a localizagio da PPD, considerando os procedimentos de '..emergéncia.
- Recomenda-se o0 uso de cadeiras de bbrdb, mais eétreitas do que as normais, encostos de brago -
maveis, uso de banh_eiros accessiveis ou, quando nfo houver outra solug:ﬁd, o uso dos
banheiros existentes (em geral estreitos) com portas abertas, mas para garantir a privacidade,
isolados do Aéofreddr, por exemplo, fechando-se o acesso com cortinas” (Mégalhﬁes, p.82,
1699), , L _
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6. O AEROPORTO INTERNACIONAL HERCILIO LUZ

Este capitulo ap‘résenta um breve histdrico do Aeroporto Internacional Hercilio Luz e
aspectos gerais de seu projeto de ampliagio. As consideragdes basicas sobre acessibilidade
existente no projeto de amplia¢do serfio levantadas, no sentido de colocar aspectos relevantes
quanto as possiveis questes contempladas ou ndo quando de sua concepgéo. |

~ Muitas das informag8es relatadas no decorrer deste capitulo foram obtidas através de
entrevistas com um funcionério do setor administrativo do a‘eroporto ou seja, na INFRAERO
€ no escritério responsavel pelo projeto em discussdo. O Anexo 1 apresenta a relagdo, em
_ forma de itens, dos assuntos e dos dados necessarios nos quais as entrevistas foram baseadas.
Como referéncia principal para a caracterizagfio do projeto de ampliagfo, assim como para as
especificagdes técnicas utilizou-se o memorial descritivo e de materiais que complementa o

projeto.

- 6.1. Caracterizacio e Historico

Criado ém 10 dé maio de 1923, o Centro de Aviagdo Naval, hoje Base Aérea de
Floriandpolis, situado entfio no campo de pouso do Campeche, foi marco inicial para as
. atividades aéreas da cidade de Flor_iari(')polis (Webster, 1994).

O Aeroporto de Florianépolis encontra-se na area onde se situava até 1942, a Base
Aeronaval de Floriandpolis, que passou para a Base Aérea, ap6s a criagéo do Ministério da
Aeroﬁéutica (Brasil, 1986). Até a década de 40, o-aeroporto possuia apenas uma 'estag:ﬁo de
passageiros, uma torre de controle construida em madeira, uma plsta e um pétio para
estacionamento de aeronaves coberto por grama (INFRAERO 2000). )

Para atender as necessidades decorrentes da criagdo da Base Aérea, bem comd ao.
~ desenvolvimento da aviagdo comercial, foi elaborado pela entfio Diretoria de Obras um plano
de desenvolvimento para a regido. Este continha o projeto para hbva piéta de pouso corh
extensfo aproximada de 700 metros, para as pistas de rolamento e para os patios de
- estacionamentos de aeronaves. | |

No periodo de 1942/45, realizaram-se obras de constru¢do de uma nova pista de pouso
e patios de estacionamento de aeronaves. O primeiro terminal de passageiros, contendo
aproximadamente 500 m?, foi construido entre os anos de 1952 e 54, onde atualmente opera o
TECA (Terminal de Cargas Aéreas).} As crescentes necessidades provocadas pelo progresso
do transporte aéreo contribuiram para a fundac;ﬁov do Aeroporto Hercilio Luz em 1955

(INFRAERO, 2000).
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Permaneceu administrado pelo DAC (Departamento de Aviagdo Civil), do Ministério
da Aeronautica, até 1974, quando a responsabilidade pela jurisdiggio técnica, administrativa e
operacional foi transferida para INFRAERO (Webstér, 1994). |

A INFRAERO é uma empresa publica, vinculada ao Ministério da Aerondutica, criada
em 1972, com a finalidade de implantar, administrar, operar e explorar comercialmente a
infra-estrutura aeroportudria no Brasil. Seus principais objetivos sdo (Webster,_ 1994): |

e Seguranca geral do aéroporto;

e Répido desembarago da acronave para voo;

e Rdépido desembaraco dos passageiros e de suas bagagens;

e Controlar o manuseio de carga aérea, em movimento ¢ armazenada; e,

e Protegdio e conforto para todos os que utilizam o aeroporto. |

A INFRAERO também realiza agdes operacionais, como (Webster, 1994):

e Manter as pistas de pouso e de decolagem em perfeitas condi¢cSes

técnicas/operacionais;

e O sistema de sinalizagdo de trafego e das pistas funcionando de acordo com as

normas internacionais;

e Os pétios das aeronaves em perfeitas condigdes;

e O fluxo rapido e seguro de passageiros, de cargas e de bagagens; e,

e A ordem e a conservagdo de toda a 4rea fisica do aeroporfo.

O Aeroporto Hercilio Luz, de utilidade publica e militar, € homologado para operagdes
TFR (Pouso por Instrumentos) diurna e noturna, sendo também de alternativa internacional.
Além das empresas responsdveis pela aviagdo doméstica e internacional, o aeroporto €&
utilizado pela aviagéo géral (particular e taxi-aéreo).

Localizado entre os bairros de Alto Ribeirdo, Campeche e Costeira do Pirajubaé, a 12
km ao sul do centro de Florianépolis, o éeropdrto é alcangado em cerca de 20 minutos, por
automdvel, através de uma unica via de ligagdo com reduzida faixa de largura. |

Esta via de ligagdo tem considerdvel movimento, tornando o trafego lento e dificil.
Estes problemas de trinsito acarretam uma dificuldade muito grande para o deslocamento de
passageiros até o terminal e principalmente das equipes de socorro no caso de acidentes
aeronduticos nas proximidédes ou mesmo na pista de pouso (Webster, 1994).

Em janeiro de 1976 foi inéugurado o TECA, destinado a armazenagem ¢ a capatazia’
de mercadorias importadas e eXportadas. Em achsto do mesmo. ano deu-se a inauguracio da

primeira fase do atual terminél de passageiros, com 4rea construida de 2.985 m* (INFRAERO,
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2000). No periodo de 1978 a 1981 foram realizadas vérias obras e melhorias na pista principal
e em 1982 ocorreu a abertura da pista secundéria (Brasil, 1986), o que permitiu ao aeroporto
oferecer duas pistas de pouso e de decolagem de acronaves. |

No final do mesmo ano realizou-se a abertura ao trafego e a construgdo do pétio de
estacionamentos, assim como o patio de abrigo dos equipamentos de rampa (supoftes) como a
sua devida iluminag&o (Brasil, 1986). Em 1988, visando a internacionalizagfio do aeroporto de
Floriandpolis, novamente o terminal de passageiros sofreu reforma. A segunda fase de
ampliaéﬁo do layout dos dois pavimentos principais do terminal estendeu sua area para 6.440
m”. | |

A partir de outubro de 1995 comega a atender a fungfo de internacional, visando
responder o crescente fluxo de turistas em sua maioria provenientes do Cone Sul como
Argentina, Uruguai e Chile INFRAERO, 2000).

O terminal de passageiros de Floriandpolis € do tipo linear, com dois pavimentos,
distante cerca de 25 m do pétio principal de aeronaves. Sua 4rea interna total é de 6.440 m?,
que sdo divididos da seguinte forma: pavimento térreo 3.550m’ e pavimento superior 2.910
m’. Existe também um subsolo com 353m? que atendia ao antigo terminal como 4rea de
manuten¢o e oficinas, atualmente esta areas destinafse a manutengfo geral do terminal.

A configuracgdo interna do pavimento térreo € composta de um sagudo inferior, onde se
Ioc.alizam as companhias aéreas com seus respectivos balcSes de check-in e de despacho,
locadoras de veiculos, taxi aéreo, informagdes turisticas e lojas em geral. As salas de
embarque e desembarque doméstico e internacional, as salas de AIS - (InformagSes
Aeronduticas), o0 COA (Centro de Operagdes do Aeroporto), a sala de recepgio, a sala dos
orgdos federais, as salas de primeiros socorros também constituem a area do pavimento em
questdo.

No pavimento superior (mezanino), destacam-se as salas de geréncia das companhias
aéreas, o SAC (Servigo de Atendimento ao Cliente), a telefonica, as lanchonetes, o
restaurante, as empresas de turismo, as concessiondrias em geral (lojas) € 0 acesso ao mirante.
Na extremidade oeste localiza-se a administragdo do aeroporto, INFRAERO (Webster, 1994).

Além do terminal de passageiros o aeroporto apresenta varias outras edificagdes, como
o parque de abastecimento de aeronaves, edificagdes das companhias aéreas para manutengéo
de equipamento e carga, casa de forca e de transmissdo, hangar, servico de combate a
incéndio, TECA (terminal de carga da INFRAERO) e 6rgdos de apoio ao trafego aéreo
(Brasil, 1986).
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O TECA est4 atualmente equipado cbfn empilhadeiras, loder, paletizadora, cAmara fria
e demais equipamentos necessarios 8 movimentagfo das cargas importadas e exportadas. Tem
uma érea total de 1.662 m?, sendo 1.122m? de 4rea interna (INFRAERO, 2000).

Conta ainda com trés patios de estacionamento de aeronaves: o principal localizado
em frente ao terminal de passageiros, com trés pontos para estacionamentos; o secundario em
frente a0 TECA e outro patio destinado & aviagiio geral (Brasil, 1986). A figura 6.1 mostra a |
configuragdo da irnplanfagﬁo atual do complexo aeroportuario do Aeroporto Internacional
Hercilio. Luz.

O processo de embarque e desembarque € realizado em um tnico nivel, com
diferencial de fluxo. Os fluxos de entrada e saida de passageiros, pelo lado terrestre,
obedecem a parada de veiculos no meio-fio e & utilizagdo do estacionamento em frente ao
terminal.

O aeroporto possui duas pistas de pouso, a principal € a secundéria, que formam entre
si um 4ngulo de 70 graus. A pista secundéria € mais antiga e atende principalmente & aviagio
militar. Esta por sua vez utiliza parte da pista principal como acesso ao patio principal de
estacionamento de aeronaves (Brasil, 1986).

A transferéncia de passageiros para as aeronaves, € vice-versa, é realizada a pé, desde
. as salas de embarque e desembarque até a posi¢do de parada das aeronaves. O patio de
aeronaves, com capacidade para atender a 3 aeronaves, pode atender a demanda de 130
passageiros por hora sem acumulo de servigo ou atrasos em seus vdos (Brasil, 1986).

O Aeroportd Internacional de Floriandpolis registra o maior niimero de pousos e
decolagens de vOos charter entre os aeroportos da rede INFRAERO da regifio de Santa
Catarina. Opera 24 horas do dia para qualquer tipo de operagfo, possuindo modernos
instrumentos de auxilio & navegacéo aérea e pouso de precisdo, garantindo maior seguranga
em situagdes climéticas adversas (INFRAERO, 2000).

Os horéarios de pico, ou seja, de maior movimento de aeronaves, sem- distin¢éo de
pousos ou decolagens encontram-se aproximadamente entre os intervalos das 11:00 as 14:00
h e das 17:00 as 19:00h. Estes horédrios podem vir a variar em determinados dias dependendo
dos boletins de previsdo de voos didrios e semanais. Conforme o Ministério da Aeronautica
(Brasil, 1986) a hora pico apresenta 70% de embarque e 30% de desembarques.

Os graficos abaixo ddo uma visdo geral da movimentag@o de passageiros nacionais €
internacionais no aeroporto durante o periodo de 1990 a junho de 2000 ¢ 0 movimento anual

internacional de paSsageiros embarcados e desembarcados pelo terminal desde 1976.
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No grafico 6.1 pode-se notar o crescimento anual de passageiros nacionais recebidos
pelo aeroporto, mostrando o aumento do uso do meio de transporte € o aumento da demanda
do terminal, assim como a necessidade de uma maior infraestrutura de atendimento que

também pode ser comprovada pelos nimeros apresentados pelos demais graficos expostos.
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Gréfico 6.1 — Movimento Anual de Passageiros Nacionais no Aeroporto Internacional de Florianépolis.
Fonte: INFRAERO (2000).

MOVIMENTO ANUAL DE PASSAGEIROS
INTERNACIONAIS
250000
] 01990
200000 H 1991
m 1992
150000 — ] 01993
W 1994
100000 — 01995
00199
50000 - — W 1997
W 1998
0+ P ——— 1999
\‘b& \99\ '9& \9& \9& @éo \‘??Io \‘56\ \9& '@& @08@ A0}
P

Gréfico 6.2 — Movimento Anual de Passageiros Internacionais no Aeroporto Internacional de Florianépolis.
Fonte: INFRAERO (2000).

O grifico 6.2 mostra uma certa regularidade no aumento de usudrios de voos
internacionais no terminal, principalmente nos tltimos trés anos, mesmo apresentando-se com

uma grande aumento do nimero de passageiros atendidos no ano de 1995, quando o terminal
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passa a tender a demanda internacional. Apesar da significativa queda de passageiros ocorrida
em 1996, o crescimento apresenta-se estavel deste entao.

O crescimento da movimentagdo de ambos os tipos de usuérios do terminal quando
colocados em conjunto mostram com clareza o crescimento regular do uso e da demanda do

aeroporto na década de 90 como demonstra o grafico 6.3.
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Gréfico 6.3 — Movimento Anual de Passageiros Nacionais e Internacionais no Aeroporto
Internacional de Floriandpolis.
Fonte: INFRAERO (2000).
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Gréfico 6.4 — Movimento Anual Internacional de Passageiros Embarcados e
Desembarcados no Aeroporto Internacional de Florianépolis.
Fonte: INFRAERO (2000).
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O gréfico acima, gréﬁcb 6.4, vem a completar o grafico 6.2 e reafirmar o aumento
significativo de passageiros internacionais a partir da década de 90, principalmente apés 1992,
reafirmando a importancia de sua fungo como internacional para a regifo de abrangéncia do
aeroporto. Mesmo relatando aumentos e decréscimos no nimero de atendimentos entre os
anos de 1994 a 1998, apresenta a partir de tal ano um crescimento constante € no ano de 2000
de grande importdncia j4 que os nimeros relatados séo apenas do primeiro trimestre de tal
ano.

O aeroporto obteve a certificagdo ISO 9001/94 em abril de 1999 e atualmente estd
sofrendo reformas e ampliagdes em sua infra-estrutura para atender a demanda crescente até a
construgdo/ampliagdo do novo terminal de passageiros que ndo tem data definida para sua
implantag@o. Realizam-se tais procedimentos para trazer mais beneficios para os usuérios
como a climatizagfio e instalagdes mais amplas € modernas. O Anexo 2 mostra como se d4 a
classificag@o da infraestrutura existente no aeroporto no ano de 1999 como de 2° categoria

(124 pontos).
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Figura 6.1 - Implantaggo Geral do Complexo Aeroportudrio do Aeroporto
Internacional Hercilio Luz em 2000 - esc. 1:5000.
Fonte: Infracro-SC (2000).
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6.2. O Projeto de Ampliagio do Aeroporto Internacional Hercilio Luz

Desde o ano de 1986 & prevista uma ampliagio do aeroporto internacional de
Floriandpolis e neste mesmo ano o Ministério da Aerondutica desenvolveu juntamente com a
INFRAERO um plano de desenvolvimento, infraestrutura e estudo de demanda para o
aéroporto até o ano de 2005. Tal estudo demonstrou a importncia do aeroporto acompanhar 0
futuro crescimento da cidade e da regifio de abrangéncia ampliarido sua aérea e tornando—se
de uso internacional.

" Como j& demonstrado no item anterior o crescimento da demanda de passageiros
nacionais ¢ internacionais do aeropofto e alguns estudos colocadds pelo Ministério da
Aerondutica (Brasil, 1986) mostram a necessidade de ampliagdo do aeroporto e justificam a
elaborag@o do seu projeto de ampliagfio realizado durante o ano 1999 e em fase de estudo de
viabilidade, para que entéo, se possa decidir quando este serd posto em implantagdo.

No ano de 1998 realizou-s¢ uma concorréncia de prego de projeto que continha um-
plano de desenvolvimento para o aeroporto realizado pela INFRAERO. Este apresentava um
estudo prévio de ampliagfio que tinha como base um estudo realizado pelo Ministério da
Aerondutica em 1986. A concorréncia pedia o desenvolvimento de um projeto bdsico para
- detalhamento posterior. Esta concorréncia foi vencida pelo escritério BCS Arquitetura,
Planejamento, Construgdes e Incorporagdes Ltda.

Apoés a contratagdo do referido escrit6rio, este desenvolveu um primeiro.projeto que
buscava a otimizagéo do estudo antes realizado pela INFRAERO, mas logo foi abandonado
por consideré-lo inadequado e elaborada uma nova proposta. Esta foi desenvolvida como
colocado no edital, um pré-projeto, mas desenvolveram-se estudos de projetos
complementares e de algumas das especificages técnicas necessarias, mesmo ndo sendo
pedido no contrato (Carlevaro, 2000). - |

O projeto foi entregue a INFRAERO em julho de 1999 e desde entfo todos os trémites
legais para sua implantagéo entéo se;ndo providenciados. Uma segunda concorréncia para u}na
ampliacdo promisséria foi langada e atualmente esté sendo implantada para que se poésa
atender a demanda atual até que o projeto desenvolvido pela primeira concorréncia comece a
ser implantado, se seus custos forem aprovados, e fique pronto.

Assim, o projeto de Ampliacdo e Reforma do Terminal de Passageiros do Aeroporto
Internacional de Floriandpolis foi. elaborado em fungfio de determinantes fundamentais,
partindo das necessidades funcionais estabelecidas pela INFRAERO e por estudos realizados

pelo escritério de arquitetura responsavel pelo desenvolvimento do projeto (BCS, 1999).
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A concepgéo do projeto parte da premissa de uma reorganizagfo total dos diferentes
fluxos qlie intervém no funcionamento do aeroporto e a integragdo da estrutura existente com:
a projetada. Separa as principais movimentagﬁes evitando conflitos e interferéncias,
aumentando dessa maneira as condi¢des de operacionalidade em seus aspectos qualitativos e
quanﬁtativos (BCS, 1999).

A definigdo e a determinacgdo das plataformas de acesso e saida de passageirbs com
niveis completamente diferenciados, sem interferéncias nos seus fluxos, possibilitard uma
organizagdo de grande eficiéncia e funcionalidade nas diferentes operagdes do terminal (BCS,
1999). |

" Com uma 4rea vtotal'de 25.806,61 m?, o projeto é cbmposto por dois blocos, um que
caracteriza as operagdes do lado terra e o outro as operagdes do lado ar, ligados entre si por
passarelas. O bloco do lado terra contempla os sei'viq:os administrativos, os halls de embarque
e de desembarque e 0s check-in, estando mais proximo da via de acesso e dos
estacionamentos. E definido pela 4rea do antigo terminal de passageiros.

O bloco que representa as fungdes do lado ar localiza-se junto ao patio de aeronaves e
das pistas de decolagem e de aterrissagem. E neste complexo que estdo as salas de
embarque/desembarque estruturadas em dois setores, o Setor Doméstico e o Setor
Internacional, com toda infraestrutura de apoio necessdria para complementar com eficacia
sua operaéionalidade.

O novo bloco vem a complementar a operacionalidade no lado ar com é4reas de
| embarque e desembarque de passageiros e malas, sendo que o bloco ex1stente com a
incorporagdo de dois novos niveis, vincula as operagdes do lado terra com as mov1mentagoes
de embarque e desembarque (BCS, 1999).

A implantagio da proposta dard uma idéia geral de como.os blocos interagem entre si
e demonstra a situagiio dos acessos, da area de estacionamentos de carros é avides e coloca a
interface entre o ambiente externo urbano e a edificagdo do terminal assim como se da sue;j
interacdo com o meio de transporte. A situagdo colocada pode ser visualizada na figura 6.2.

Em linhas gerais o projeto estrutura-se como colocado a seguir (BCS, 1999) :

1. Pavimento Térreo — corresponde ao fluxo de saida do terminal e as areas da
inffaestrutur_a operacional (INFRAERO, Companhias Aéreas, Orgios Publicos e de
Seguranga, Pronto Socorro etc.), de processamento de bagagens, ou seja, as areas de
servigos internos, o acesso as salas de embarque vips (Verry Important People) € a saidas

para o embarque remoto (figura 6.3);
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2. Mezanino do Térreo — corresponde a Areas de Desembarque de Passageiros, controles
alfandegérios e de migragfo, Free-Shop, lojas de conveniéncia etc. (figura 6.4);

3. Pavimento Superior — corresponde ao fluxo de entrada e as areas de erribarque de
passageiros, check-in e check-out com seus controles bperacionais, F}'ee-Shop e de acesso
aos embarques remotos (figura 6.5);

4. Mezanino do Embarque — corresponde ao centro comercial com lojas de'conveniéncia,

pracga de alimentagdo, restaurante e terrago (figura 6.6).

O Anexo 3 apresenta uma tabela; de 4reas gerais e especificas de cada piso 'd.a
edificagdio para uma melhor visualizagio das dimensdes e dos usos dados a cada pavimento
do terminal.

Foram definidos canais especificos para os fluxos de embarQue e desembarque de
passageiros, assim como de erhbarque e desembarque de malas, de forma a nio apresentar
interferéncias nas.movimenfagﬁés. Encontram-se anexados, para complementar o exposto, 0s
desenhos com indicag@o dos principais fluxos (vertical e horizontal), da organiza¢fo funcional
do terminal e da infraestrutura de apoio (figuras 6.7 ¢ 6.8). '

O acesso se d4 de duas maneiras, pelo viaduto que representa a chegada ao terminal e
o desembarque dos passageiros para embarqué e pelo nivel térreo que se caracteriza por ser a
saida do fluxo de desembarque e 0 acesso ao terminal pelo estacionamento (BCS, 1999).

Foi criado um sistema de check-in externo diferenciado para os passageifos sem
bagagem a fim de evitar filas. Localizam-se perto das portas de acesso dos halls de embarque
e de desembarque (pavimento térreo e superior), facilitando assim os usuérioé que ndo
precisam despachar as malas (Carlevaro, 2000). ’

Uma estrutura de cuculagao central composta por escadas rolantes, elevadores
panorimicos e escadas complementa e da apoio a func10na11dade do conjunto e sua integracio
nos diferentes niveis. O térreo ¢ ligado ao mezanino por uma rampa composta por uma esteira
rolante e os demais niveis sdo alimentados pela circulagfo central (BCS, 1999).

Trabalhou-se com sistema de dutos de acesso (fingers) constituidos por duas rampas
com dupla galeria, uma para cada 4rea de embarque e desembarque. Assim os fluxos de
passageiros, tanto da plataforma de embarque para o avido como do avido a plataforma de
desembarque, sempre serdo em sentido descendente favorecendo os deslocamentos e a
rapidez na operacionalidade (Carlevaro, 2000).

O sistema de embarque remoto funciona juntaménte com as salas vips diferenciadas; a

circulagdo vertical € a mesma. O embarque remoto sera utilizado para os avides de grande



100

porte ou quando n&o for possivel utilizar o estacionamento nos fingers devido ao alto fluxo de

'vdos. As. salas de embarque e desembarque vips caracterizam-se por aprésentar um acesso
diferenciado e com maior rapidez para pessoas, que por motivos diversos, prf_efefem ou n#o
podem entrar em contato com o publico em geral usuério do aeroporto (Carlevaro, 2000).

Outro aspecto considerado no projeto foi a localizago da infraestrutura principal de
sanitarios e de ligagio entre os blocos posicionando-se entre as edificagdes, com amplos

jardins que humanizam a organizagdo da Vpropo‘sta. |

A estrutura central de ligagdo é caracterizada por dois tipos de passarelas, as que ligém
as salas de desembarque e encontra-se situada uma em cada canto da edificagdo. E as
posicionadas no centro do espago entre os blocos que em seus respectivos niveis ligam as

salas de embarque e a area comercial no mezanino a praca de alimenta¢#o e ao mirante.

As escadas de incéndio localizam-se entre os volumes dos sanitdrios € das passarelas
no espago central entre as duas edificagdes. Estas sdo abertas (nfo enclausuradas) e por se
- posicionarem ao ar livre ndo necessitam de ventilagdo forgada. A reserva técnica de incéndio

serve também para o sistema de ar condicionado, chamada de torre de 4dgua resfriada. Foi
criada uma solugdo técnica de esfriamento da dgua durante a noite para a economia de energia
(Carlevaro, 2000). ‘

Especial importincia foi dada a organizagéo estrutural do conjunto mantendo-se a
modulagfo basica do prédio original, utilizando-se assim todos os pilares existentes. Do ponto
de vista organizacional do projeto, a proposta apresenta a vantagem de nfo fazer modificagSes
estruturais na estrutura existente e sim uma nova organizagfo funcional com adequagfo de
cifculag:ﬁes e modificagfo de divisorias para as novas estruturas funcionais (BCS, 1999).

A modulagfio da estrutura da cobertura caracteriza-se pela utilizagdo de um modulo

-duplo que possibilita uma articulagdo compositiva de acordo com a necessidade do projeto.
Dessa maneira, hd uma maior flexibilizagdo na sua organizagfo espacial e funcional, assim
como a possibilidade de futuras expansdes para ambos os lados do eixo principal, sem
traumas na operacionalizagdo do conjunto nem na imagem geral do terminal (BCS, 1999).

Conforme os arquitetos o interessante desta solugdo é que se pode comegar a construir
a nova edificagio e quando ela estiver no nivel da cobertura iniciar a modificagfio do terminal
antigo de cima para baixo, sem interferir drasticamente no uso da edificagdo existente. O
espaco central entre as duas edificagSes servird como rua para o ‘embarque remoto e quando
forem realizadas as alteragBes mais drasticas na edificagfio existente pode-se fazé-la

- alterando-se primeiramente um dos lados para depois déeste pronto, comecar o outro

(Carlevaro, 2000).
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A solugdo proposta parte da premissa do funcionamento ininterrupto do terminal
existente durante a execugio das obras e dos servigos, e sua integragfio posterior ao sistema
geral dos servigos e dos fluxos do conjunto tanto nas areas internas como externas de apoio.
Nessa direcdo, a solugfo estrutural da cobertura permite a execugdo da mesma sobre o
terminal existente sem interferéncia na funcionalidade dos pavimentos inferiores (térreo e
mezanino).

O terminal foi desenvolvido para uma populagfo de 1.500 pessoas e com horizonte de
utiliza{:ﬁo de mais ou menos 20 anos. Quando finalizada sua implantagfo podera receber sete
aeronaves, sendo que trés de seus pontos de estacionamento comportam aeronaves de médio
porte e os quatro localizados em ambas as pontas dos fingers, aeronaves de grande portes-
(Carlevaro, 2000). |

Sera utilizado piso do tipo basalto nas 4reas novas e/ou reformuladas do pavimento .
térreo e mezanino da edificagdio anterior na mesma cor e acabamento do piso ja existente. Nas
areas do bloco novo (espera de embarque, free-shop, embarques remotos, entrega de
passagem e outros) serdo colocados gres porcelanato polidd de dimensGes 60 x 60 cm nas
cores lisas-e ou granuladas. O rodapé de gres sera da mesma especificaciio do porcelanato e
colocado em toda dimensdo deste piso (BCS, 1999).

Nas 4reas de hall de embarque, check-in, check-out, onde o pavimento devera ser
realizado sobre as vigas da cobertura existente, serd executada uma estrutura métélica sobre a
qual se apoiarfio painéis, de chapa de ago canelada. Sobre este painel serd executado piso de
borracha na cor preta, com superficie pastilhada cifcuiar. Testeiras de borracha -serfo
colocadas nos cantos dos degraus das escadas garantindo a seguranga contra possiveis
escorregamentos (BCS, 1999). |

As portas de vidro tempérado. internas serdo fornecidas nas dimensdes de 115 x 210
cm. As portas de acesso eletrdnicas externas serdo de vidro temperado de 10 mm nas
dimensdes de 120 x 240 cm com puxadores de sobrepor de vidro temperado com bordas
polidas e sistema de correr com controle magnético. As maganetas das portas, salvo condigSes
especiais, serdo localizadas a 105 cm do piso acabado (BCS, 1999).

De acordo com o projeto serfio executadas divisdrias interiores especiais nas areas
comerciais € de servigos com acabamento em vidro temperado e que deverdo ajustar-se ab
projeto especifico com caracteristicas técnicas adequadas as condigdes dos ambientes. Em
ambientes onde as condi¢des exijam ampla visibilidade os vidros serfo transparentes,
mantendo-se a cor natural. Em ambientes onde as condigdes exijam uma privacidade

controlada sem perder as condi¢es de iluminagéo serdo utilizados vidros do tipo: Screen-tite



102

SL-P08-V com pontos transparentes sobre fundo branco, ou SL-L04 linhas de 10 mm com
espacamento de 5 mm (BCS, 1999). |

Serdo aplicados tampos de granito de 20 mm de espessuré nas copas,v sanitérios;
cozinhas, balcGes da praga de alimentagfo e demais locais especificados no projeto. A cor de
referéncia serd a de granito améndoa (BCS, 1999). | ‘

Os aparelhos sanitirios € 0os metais séguirﬁo as especificagdes técnicas do projeto
arquitetdnico, tendo-se por referéncias os seguintes tipos (BCS, 1999):

e Bacias com tampo e porta papel de sobrepor de inox;

e Lavatorios e Mictérios com torneira de fgchémento automatico;

e Tanques, Pias ¢ Mictérios de ac}o inox; e,

e Chuveiros com articulag¢do, cromado e ducha em ago inox.

Os porta-papéis serfio colocados a 45 cm do piso acabado ou em nivel com 0 vaso.
Nos locais de uso publico estdo previstos recursos para a lavagem de maos através de
lavatérios com torneiras do tipo press-matic, os quais apds higeinizagfo dispensa o uso do
volante para fechamento da torneira (BCS, 1999).

Os extintores serfio do fipo manual, estando distribuidos na edificagio de modo a
propiciar cada um uma prote¢io de uma drea maxima de 250 m* e um caminhamento méximo
do extintor até o ponto mais afastado de 15 m. No célculo deste caminhamento considera-se
‘0s acessos e 4reas para circulagfio, observando-se os obstaculos. Os extintores serfio fixados a
150 em do piso acabado, sendo que a fixagéo devera resistir 2,5 vezes o peso total do aparelho
a ser instalado. No caso de incéndio tocarfo os alarmes eletrnicos audiovisuais a serem
instalados (BCS, 1999). _

O projeto de comunicagdo visual deve estar correlacionado a ideologia do projeto
arquitetonico, permitindo desta forma um perfeito entendimento de sua concepgfo, de seus
eixos estruturadores e seus fluxos organizacionais.

Tendo em vista que o projeto arquitetdnico tem como partido a busca da simplificaggo
dos fluxos, implantando eixos de embarque e desembarque independentes, faz-se necessério
que os elementos de sinalizagfo informem o publico deste cbnceito, podendo ser através de
(BCS, 1999): |
e Placas explicativas (desenhos simplificados das areas com diferenciagdo de cores e

-legendas), em locais de chegada/acesso;

¢ Placas suspensas com informagGes direcionais (textos e setas);
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e Painel informativo que devera constar no painel o desenho das plantas do Terminal dé
forma esquemética, com identificagio das diversas éreas e setores — através do uso de
cores, € de legenda numerada; e,

e Placas delimitadoras das 4reas de entrada e saida.

Esta mesma estrutura de comunicagio pode € deve ser utilizada para identificar os
setores de embarque e d'esembarq‘ue doméstico e internacional, as companhias aéreas etc.

- "Através da sinalizacfio externa o publico deve idehtiﬁcar o0 aeroporto através de um
marco que possua uma imagem simbolo que represente a institui¢do. Através de placas
direcionais e delimitadoras de acesso externas, o publico deve compreender planos de

. chegada e saida de passageiros ¢ também o sistema de acesso de veiculos (estacionamento) e

pedestres (BCS, 1999).

A comunicagio visual pode se tornar organizadora de uma drea de encontro com
diversos elementos de informagfo ao publico, como toétens com mapas de localizago,
monitores com horérios de chegada e partida dos v6os, e com placas direcionais indicando as
diversas 4reas e servigos.

A seguir apresentam-se: a implantagdo geral do terminal proposto (figura 6.2); as
plantas dos respectivos niveis (figura 6.3 a 6.6); um esquema axonométrico que d4 uma visdo
geral da integracdo e-do fluxo vertical do conjunto (figura 6.7) € os cortes esquematicos que

mostram o fluxo e o zoneamento proposto para o terminal (figura 6.8).
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63 Consideracoes sobre Acessibilidade no Proleto de Ampllag:ao do Aeroporto
Internacional Hercl’llo Luz

Este item busca, de forma generalizada, levantar consideragdes importantés que nfo
estdo presentes no projeto em si. Néo se pretende. analisar de forma critica, nem tdo pouco
entrar dentro da questdo da configuragfo do espaco arquitetdnico, mas colocar aspectos que
orientem o préximo capitulo, guia para a acessibilidade, quanto a escolha dos espagos a se
determinar para discussgo. '

Gostaria-se de salientar que o projeto foi desenvolvido em termos de estudo basico e
que especificagdes mais detalhadas ndo foram realizadas. Com isso o aspecto de comunicago
visual, ou do design grafico em si, assim como éaractem’sticas relativas ao desenho do piso,
localizagdo de mobilidrio urbano em geral etc. ndo podem ser analisados j& que estes aspectos
ndo aparecem nem foram demarcados no projeto.

Os aspectos de acessibilidade aqui apresentados limitam-se as &areas que se
caracterizam como de uso do publico em geral. Também o acesso a pé ao terminal ndo sera
analisado, assim como por se tratar de uma-discussdo geral nfio se entrard em detalhes
técnicos especificos e sim dar uma visdo ampla, deixando as especificidades para o capitulo a
seguir. | |

As consideragdes aqui colocadas sdo realizadas tendo como base a acessibilidade, as
recomendacdes de normas, principalmente a ABNT/NBR 9050 (1994)A e 0 levantamento

bibliogréfico realizado.

6.3.1. [Espaco Externo

Em primeiro lugar ndo existe a demarcagdo de 4reas especificas para o estacionamento
de PPDs. Este procedimento ¢ obrigatério. e em sua maioria as edificagGes publicas tém estes
espagos atendidos, mesmo se ndo colocado em projeto. - '

As:dimensdes das rampas localizadas na 4rea de estaciénaménto nfo se encontram
dentro do ' recomendado pela norma ABNT/NBR 9050 (1994) no | que diz respeito a
porcentagem de inclinagdo. Suas caracteristicas gerais,'como revestimento, corrimdes etc ndo
foram detalhadas, apresentando-se assim fora dos padrdes normativos.

Todas as poftaé de acesso tém acionamento automatico e dimensdes pertinentes. Os dois
niveis onde ocorrem o embarque e o desembarque de passageiros apresentam em sua maioria
as mesmas consideragdes colocadas a seguir:

e Os pontos de dnibus nfo foram especificados e sua localizagdo pode vir a causar

inimeras dificuldades ao transeunte e ao passageiro dos Onibus. Todas as faixas de
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seguranga encontram-se. em linha reta, caracteristica importante,v mas ndo foram
apresentadas rampas ou qualquer outro tipo de caracteristica para o ’venqimento do
desnivel existente entre o passeio e a rua, que facilite o acesso a estas; e, |

e Nio existe demarcagdo de 4reas para o desembarque ou o embarque de PPDs na
extensdo do passeio ea volumetria saliente da edificagdo, pontas e volumes que
invadem a linha da fachada, apresentam pohtos sem protecdo ou sinal de sua
existéncia. Os acessos nfo tém marcagio arquitetdnica, na volumetria ou no piso,

ndo se apresentando com um referencial preciso.

6.3.2. Espago Interno

-Em termos gerais realizou-se uma renovagio do prédio existente, principalmente no
que diz respeito ao nivelamento deste com a érea externa, pois atualmente este apresenta um
nivel central mais baixo, onde o vencimento ¢ feito por escadas e rampas, fazendo assim que
o piso térreo apresente dois niveis diferenciados. Com a eliminagfo do desnivel no piso térreo
0 projeto ganha em qualidade no que diz respeito a facilidade de acesso e de movimentagao.

A comunicagéo visual, no referente ao desenho grafico, nio foi especificada. Algumas
consideragdes, j4 explanadas no item anterior foram realizadas, mas nfo ao nivel de projeto e
de detalhamento, fazendo com que sua andlise fique restrita as considera¢Ses futuramente
colocadas no item das recomendagdes. Quanto a disponibilidade de informag3o, sentiu-se a
auséncia de espagos, como postos de informagdo e equipamentos urbanos essenciais, como
armdrios, telefones, bebedouros etc. colocados de forma estratégica.

De maneira geral o layout interno ndo foi desenVolVido, mas os espacgos foram
dimensionados tendo em vista o futuro projeto de distribui¢iio de mobilidrio. Este aspecto € de
fundamental importincia para o. desenvolvimento do fluxo operacional do terminal, assim
como o atendimento das necessidades dos usudrios e da qualidade dos futuros espagos
criados. " | ' i

O espago fisico de espera dependerd muito da distribuigdo de mobiliario utilizada, o
tipo e as caracteristicas dos mesmos. Se o espago for mal aproveitado podera causar inibig¢éo-
no usudrio e aumentar a desorientagio provocada em grandes espagos publicos sem
informag#o suficiente. » |

Outro aspecto importante € o estudo das cores nesses grandes espagos, pois um espago
monocromatico, 'provoca monotonia, desdnimo e inibigdo do usudrio e espagos com muito
contraste € uso de cores diversas, dispersa, dificulta a orientagdo e a atengdo em pontos

~realmente importantes. E neste sentido que se levanta a problematica que pode vir a ser
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causada pelo revestimento da fachada que apresenta grandes superficies de paredes de vidro,
material com alta reflex@o que podem atrapalhar a visibilidade no local.

As escadas tém dimensdes corretas e se apresentam de forma a proporcionar a escolha
de qual meio de circulagdo vertical quer se utilizar, j4 que as escadas, os elevadores e as
escadas rolantes estdo colocados adjacentes uns aos outros. Ndo hd registro de sua
conformagdo espacial; pois estas especificagBes, assim como muitas outras aqui citadas, sfo
dadas em projetos complementares de detalhamento. O volume do. patamar intermedidrio das
escadas laterais de ligagdo do piso de embarque com o mezanino do tltimo pavimento
encontram-se exatamente na altura da cabega do pedestre e ndo apresenta nenhum tipo de
protec@o ou aviso contra uma possivel colisdo.

A inclinagdo das esteiras rolantes apresenta-se dentro do recomendado pela norma
NBR 9050 (1994), item 6.7.3 — Esteiras Rolantes e nfo se enconfrou registro de qual delas
sobe ou desce. Na realidade a vporcentagem de inclinagdo colocada, 9,4%, encontra-se bem
abaixo do colocado pela norma brasileira, que € no méximo de 21% de inclinag#o, permitindo
assim que o usudrio nio necessite manter um esforgo fisico constante para segurar o carrinho
com as malas e este pode manter uma posicdo corporal confortivel quando da utilizagfo deste
instrumento de circulagfo vertical.

A existéncia .de grandes' dreas amplas, halls, sem demarca¢do de dire¢fo, criam
ambientes propicios para a desorientagfio de um pedestre com baixa visdo ou com cegueira
total. Nestes espagos existem muitas areas com cantos mortos e volumetria assimétrica,
presente em todos os andares, pois estes t€m conformag¢fo idéntica, fazendo com que nfo
exista um ponto focal direcionador ou elementos dispostos de forma a facilitar a descrigio do
espaco. | : ,

De modo geral a edificagfio apresenta em seu interior muitos pilares, pontas, recortes e
volumetrias salientes, que de certa forma podem vir a gerar alguns tipos de dificuldades de
movimenta¢do. Todos os corredores, i)assarelas, portas, espagos de circulagdo em geral-teni
dimens&o apropriadas e provavelmente ndo geraram conflitos entre usuarios diversos e seus
possiveis aparelhos de tecnologias assistidas, assim como permitem o giro total de uma
cadeira de rodas. '

A circulag@o nas passarelas telescOpicas € sempre com fluxo descendente facilitando
ndo sd6 a operacionalidade do terminal, mas também a circulagdo de usuédrios PPDs. Sua
inclinagio obedece ao recomendado pela ABNT/NBR 9050 (1994) na Tabela 2 —
Dimensionamento da Rampas, respeitando o grédiente' de 1:14 indicado pela IATA como

colocado por suas caracteristicas. Neste caso as passarelas telescopicas, em um sentido geral,
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ndo virdio a gerar algum impedimento grave, respeitando o Principio VI do Desenho Universal
que coloca que o elemento deve ser eficiente, confortavel e com o minimo de fadiga para o
usudrio.

O acesso da rua ao embarque/desembarque vip possui nivel diferenciado, o passeio
ndo possui rampa nem existe area destinada ao estacionamento para pessoas portadoras de
deficiéncia. Esta mesma 4rea, em todos os seus niveis, ndo tem sanitérios adaptados e o
elevador respeita as dimensdes minimas recomendadas. |

0 ponto de dnibus para o embarque remoto nfo apresenta tratamento ‘adequado € o
meio de transporte referido, pressupde-se que ndo apresente preocupagdo quanto ao possivel
usuério portador de deficiéncia. Na verdade ndo ha registro de como o ponto interage com o
onibus. |

As areas de check-in apresentam balcdes padronizados pela INFRAERO, seguindo as .
' _re’coinendag:ﬁes do Ministério da Aerondutica (figura 6.9) e da IATA (figura 6.10), mas nfo
apresentam alturas que possibilitem o atendimento de pessoas cuja sua posi¢do corporal seja
sentada. Estes aspectos podem ser observados em todos os demais balcGes de atendimento
presentes no terminal, desde os localizados na pfag;a de alimentacdo, assim como os das
operagdes de atendimento aos passageiros nas areas de embarque e desembarque.

“No modelo apresentado pelo Ministério da Aerondutica, o comprimento de cada
unidade de check-in (L paica0) € considerado fixo e igual a 1,8 m. O nivel de servigo (A,B e C)
¢ aplicado a 4rea necessdria € no célculo de passageiros nas filas e circulagdes. Assim,
baseando-se em tempos médios de atendimento ao passageiro nos check-in, adota-se para o
nivel A, a fila méxima de 3 pessoas; nivel B, com fila méaxima de 5 pessoas; e no nivel C com
no méaximo 8 pessoas na fila. Da mesma maneira, a circulagdo anterior as filas (L circulagao)
considera o nivel de conforto e a dimenséo linear do comprimento da fila nos balcdes. O

menor valor de L circylagao refere-se a um valor menor ou igual a seis balcGes, enquanto o
maior refere-se a quinze balcdes ou mais. As dimensdes referentes ao balcdo e a area interna
das companhias aéreas acompanham o crescimento longitudinal do check-in, mantendo-se P
balcio € P escritério Constantes com o nivel de servigo € com os Qalorés aceitaveis para o conforto
dos empregados” (Brasil, 1986). |

Os niveis A, B e C referem-se simultaneamente ao de maior até o de menor conforto e
qualidade de atendimento ao usudrio, sendo que estes dados sdo referéncia-para o tipo de
servigo prestado. Uma colocagdo importante é qué as dimensGes devem ser pensadas

conforme a demanda a se atender e quanto ao conforto das areas internas P pajcao € P escritorio

-
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recomenda-se uma aten¢fo mais detalhada quanto a forma do espago a estes destinados e a
tecnologia utilizada, dentre outros fatores que podem diferenciar dimensdes e conformagdes

dos espagos gerando assim diferengas expressivas nos niveis de conforto ao trabalhador..
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Dimensdes (m) L balcsio Lfmax L circulagfio P balcio P escritorio
A - 1,8 1,5 3,5-6,0 2,5 4.5
B 1,8 2,5 2,5-35 2,5 4,5
C 1,8 4,0 1,5-2,5 2,5 4,5

L — largura; P — profundidade; fiméax — fild méxima.

Figura 6.9 — Dimens&es Recomendadas para Areas de Balcges de Atendimento de Check-in.
Fonte: Brasil (1986).

Para o IATA (1995), o desenho dos balcdes de check-in depende dos processos e dos

sistemas tecnolégicos utilizados pelas diversas companhias aéreas que estio em constantes

modificagdes e por isso devé-se prever tais mudangas e desenvolver-se um mobilidrio que

respeite a flexibilidade dos sistemas. Outro ponto levantado pela organizagdo € que o desenho

desde tipo de mobilidrio deve considerar os requerimentos ergondmicos tanto do pessoal de

staff quanto dos passageiros.
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Posicfio combinada do agente: sentado/em pé (cadeira alta)

Tabela de dimensbes

Elementos

Corte Transversal

Dimensdes | - Elementos . Dimensdes
(cm) _(cm)
A | Altura do balcfo - 122-128 | L |Largura da esteira 80-90
B | Altura da mesa de trabalho 92-100 M | Prolongamento esteira/balcio 15-20
C | Largura balcéio ' 80-90 N | Comprimento do balcfo 120-130
D |[Largura do topo do balcéo 25-30 . | O |Largura interna da esteira 50-60
E | Altura da esteira das malas 40-45 P | Largura externa da esteira 58-68
F | Altura da esteira lado passageiros 30-35 Q |Espaco livre abaixo da superficie 87-95
‘ s de trabalho :
G | Largura do apoio lado passageiros 10-15 R | Largura do espago para os joethos Min 60
H | Altura do apoio lado passageiros 70-80 . | S |Largura do corte para os joelhos Aprox. 30
I | Altura do compartimento da lixeira | Aprox. 15 | T |Espago livre acima da superficie de 25-30
- | (opcional) . trabalho .
K |Prolongamento da esteira para| 25-35 U | Espago para estoque/equipamentos | Determinado
frente do balc8o; drea passageiros ' pelas CIAs
V | Area livre para cabos ¢ fios Aprox. 15
: N
—o0—
i
|
| ;
:
E
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Figura 6.10 — Dimenses e Formas Recomendadas para Balces de Atendimento nas Areas de Check-in.
Fonte: IATA (1995).
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Quanto aos aspectos acima levantados as areas analisadas apresentam-se dentro do
colocado pelo Ministério da Aerondutica e como ndo se realizou o detalhamento e o projeto
dos mobiliarios niio se pode confirmar se estdo ou ndo dentro de todas as especificagdes do
IATA, mas pode-se indagar que pelo demonstrado nos desenhos do projeto tais caracteristicas
foram as utilizadas para a definigio de tais areas.

Todos os banheiros de uso puablico sdo adaptados e apresentam-se dentro do
recomendado pela ABNT/NBR 9050 (1994). Estas adaptagdes limitam-se, por sua vez, ao
compartimento do vaso sanitario e ndo em sua totalidade, como as pias e o acesso (vestibulo)
acessivel, também ndo se encontrou identificagdo de mictorios adaptados.

Apenas os vestiarios do pavimento térreo, area de despacho e distribuigio de malas, e
os banheiros dos embarques/desembarques vips/remotos, nio tém adaptagio. Todas as
torneiras sdo automaticas possibilitando utilizagdo de moderada forga de operagdo e minimiza
acOes repetitivas. As figuras 6.11 € 6.12 demonstram o colocado nos sanitarios localizados no

prédio existente e na torre central de distribui¢do de sanitarios.

café
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g
i iefj:jertes deficlentes
N\ ™~
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[T I I [

Figura 6.11 — Bloco de Sanitario da Edificacio das Operacdes Terra — esc. 1:75.
"Fonte: BCS Arquitetura (Julho de 1999).
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Figura 6.12 — Bloco de Sanitario da Torre Central de Distribuigfo — esc. 1:75.
Fonte: BCS Arquitetura (Julho de 1999).

Desta forma, destumbrando os principios do Desenho Universal pode-se concluir que
a muito a acrescentar ao projeto para que este se torne realmente acessivel a todos. O que leva
a considerar varios itens, expostos a seguir, passiveis de adaptagdo e/ou solugdes eficientes,
dependendo do caso. A exposi¢do destes pontos leva em consideragio a analise efetuada e a
caréncia de espagos e/ou servigos para todos as pessoas que‘ querem, podem ou devem

procurar os servigos oferecidos pelo Aeroporto Internacional de Florianopolis:

Espaco externo:

o ' Tratamento do piso externo; |

o Identificagio de simbolos de orientagio;
e Tratamento da comunicagio visual;

e Vagas de estacionamento devidamente demarcadas;
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Marcagéo arquitetonica da entrada principal,

Mobiliario urbano adequado;

Guias de orientag8o, marcagfio de esquinas e faixas de trinsito adaptadas;
Avisos SOnoros; e, | |

Pontos de dnibus e taxis devidamente localizados e adaptados.

Espaco interno:

Tratamento do piso; _

Tratamento da comunicagfio visual e da informag@o geral (identificagdo dos
Servicos);

Tratamento do layout geral;

Postos de informag8es ou mapas para usuarios especiais; e, -

Adaptagio de pontos especificos como: balcdes de atendimento, mobilidrio urbano

adaptado e disponibilizado, volumetrias salientes etc.
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7. UM GUIA PARA A ACESSIBILIDADE AO AEROPORTO INTERNACIONAL
HERCILIO LUZ - FLORIANOPOLIS SC.

A seguir, ir-se-a tragar um guia para as possiveis alteragdes de projeto, necessarias
para criar ambientes com parimetros minimos de acessibilidade, dentro do Aeroporto
‘Internacional Hercilio Luz. Tém como base para sua elaborag¢do as normas da ABNT e do
ADA, as sugestdes de acessibilidade oriundas do levantamento bibliografico realizado no
trabalho e as priofidadpé estabelecidas para o desenvolvimento das recomendagdes.

Estas abrangerh e inserem os principios do Desenho Universal em sua finalizagdo com
o intuito de mostrar a sua aplicabilidade e as formas simples de resolugdio dos possiveis
problemas a se encontrar.

As prioridades para a qualificag@o de projetos acessiveis definidas pelo trabalho para a
elaboracdo das recomendagdes sdo: acessibilidade, seguranga, conforto e disponibilidade de
informacdes. E a partir dai que as discussdes para as possiveis intervengGes sdo colocadas.

Na definicdo e proposi¢do de qual das normas ¢ a mais indicada para se gerar as
consideragdes, nfo se esqueceu do contexto que o ambiente em discussdo estd inserido. Um
pais em desenvolvimento, onde as questSes tecnoldgicas, mesmo em se tendo um nivel
considerdvel de avango, ndo sdo as mesmas da realidade dos paises desenvolvidos e a

problematica social € bem mais desenvolvida.

7.1. Apresentacio

A acessibilidade e a qualidade arquitetonica devem coexistir. Muitas solugées
brilhantes quanto a acessibilidade sfo incorporadas como solugdes em diferentes conjuntos .
arquitetdnicos. Deve-se tomar cuidado quando algo j& desenvolvido é utilizado da mesma
maneira em novos projetos.

Nunca se deve esquecer que as solugdes podem ser melhoradas e nem sempre se
integram corretamente em um novo contexto. Algo de 6tima qualidade pode acabar em
desuso ou inadequagéo, pois existem caracteristicas ¢ determinantes diferentes, dentro de um
meio cultural e social préprio. »

Deve-se ressaltar que para se conseguir tornar uma nova edificagio acessivel deve-se
dar as espeéiﬁcag:c”)es do projeto, estabelecer as necessidades, dar as recomendagbes e os
comentarios destas. Diferenciar o nivel de prioridade é muito importante, se uma medida ¢
necessaria deve-se aplica-la, propondo recomendagdes que a completem sem esquecer. as

especificagdes e os principios de desenho utilizados.
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Todos os projetos, os planos e as implantagdes de acessibilidade, em especial os
relativos a arquitetura de terminais de transportes, devem reunir trés condigdes fundamentais:
primeiro devem ser realistas, ou seja, tem que partir da re_alidade, sendo economicamente
aplicavel, vindo de encontro com as realidades tecnolégicas e financeiras da localidade,
respeitando as necessidades delineadas e principalmente sendo de fécil execugdo (Ubierna,
1995a).

Ser flexivel no sentido de se adaptar a possiveis inovagdes tecnoldgicas e mudangas
qﬁe podem ser geradas pela populagio usudria e adaptagdes ocorridas pelo uso, para que se
possa permitir uma retroalimentagdo do processo, como segunda condi¢do. Em terceiro lugar |
tem que ser um projeto integral, que aborde todos os aspectos da mobilidade e do transporte,
ou seja, que gere uma acessibilidade integrada (Ubierna, 1995a).

O objetivo das recomendagdes levantadas ¢ dar condi¢es basicas e gerais para a
gerag¢do de acessibilidade conforme o especificado nos principios do Desenho - Universal.
Busca humanizar o ambiente a fim de torna-lo mais agradavel, atrativo e auto-explicativo ao
usuério; e, propor um guia para a realizagio de alteragdes, através de recomendacSes
conceptivas e/ou corretivas, que venham a melhorar o ambiente interno e externo do objeto
em estudo.

As propostas, como colocado nas limitagdes, ndo buscam uma total adaptacdo dos
espacos aos diferentes tipos de usudrios, da-se prioridade aos portadores de deficiéncia visual
e os com. mobilidade reduzida. O propdsito € a criacdo de um ambiente melhor e mais
acessivel dentro de um projeto ja estruturado, ou seja, um projeto complementar dentro de
uma visgo técnica ja definida.

Para uma melhor adaptagdo e estudo da acessibilidade do aeroporto, optou-se por
garanti-la tanto no qﬁe diz respeito ao ambiente externo imediato como ao ambiente interno.
Isso se d4 porque “se entende que um espago s6 € acessivel se as pessoas consegueni chegar
até ele com seguranga e fazér uso de todos os ambientes nele-disponiveis” (Loch, 1999), pois
de nada vale torni-lo acessivel em termos de utilizagio apenas na parte interna se ndo for
garantido um acesso seguro ¢ confortavel na sua area externa.

Os espagos analisados sdo aqueles de uso piblico com grande circulagdo de pessoas,
excluindo-se as areas de servigos internos e de uso dos funcionarios. A parte da edificagdo
considerada, referente ao embarque e ao desembarque, ¢ a de passageiros de voOos
internacionais, mas todas as consideragdes podem e devem ser aplicadas nas salas de vos

domésticos.



122

Serdo utilizados para tal fim o guia americano do ADA de 1998 ADAAG -
Accessibility Guidelens for Buildings and Facilities e as normas brasileiras da ABNT: NBR
9050 - Acessibilidade de Pessoas Portadoras de Deficiéncias a Ediﬁcégﬁes, Espaco,
‘Mobilidrio e Equipamento Urbanos de 1994 e NBR 14273 — Acessibilidade da Pessoa
Portadora de Deficiéncia no Transporte Aéreo Comercial de 1999. Realizando-se, entdo, um
apanhado de recomendagdes, finalizando-as e contrapondo-as com os principios do Desenho
Universal.

A acessibilidade ¢ focada pelo ADA no ADAAG na forma de critérios técnicos e de
padrdes de desenho. Esses documentos identificam os critérios minimos basicos necessarios
para permitir que pessoas com limitagdes usem melhor o meio. Esses padrdes, entretanto, sdo
restritos sobre o Desenho Universal, mas criam boas ihtehgﬁes de desenho que algumas vezes
sdo atrativos e tendem a globalizagdo do uso (Salem, 1996). Na realidade muitas normas
acrescentam ou citam a existéncia do. Desenho Universal, mas em sua maioria apresentam
solu¢des estigmatizadoras ou que ndo permitem que uma ampla gama de pessdas utilize o
espago ou objeto criado, determinando espagos distintos para diferentes usuarios.

Para exemplificar que as solugdes geradas por tais leis, determinam solugGes de uso
especifico, coloca-se o caso dos espelhos recomendados para banheiros com inclinagdo de
10° -onde € apenas possivel a visualizagdo de pessoas em cadeiras de rodas ou muito baixas.
Quando se utiliza 0 Desenho Universal cria-se um espelho onde todos possam se ver, de
corpo inteiro, independente da altura e posi¢do de tal pessoa (Salem, 1996).

Quando a norma ndo oferecer informagfo suficiente, outros textos e guias serdo
utilizados, para a complementagio da discuss@o com o proposito de torna-la mais rica. Este
material complementar possibilita a criagdo de aspectos fora dos padrdes minimos colocados
em normas e abre a imaginagdo para a eiaboragéo de propostas mais interessantes, mas
sempre obedecendo a0 minimo proposto nas normas.

As propostas serdo dadas na forma de recomendagdes por escrito, sendo ilustradas por
croquis propositivos dos pontos escolhidos para intervengdo dentro da edificagdo estudada e
complementados pelas informagdes e detalhamentos necessirios quando o grau de
complexidade assim exigir.

Enfatiza-se que o trabalho ndo tem por objetivo desenvolver etapas de projeto, se quer
de produto ou arquitetdnico/urbanistico, restringindo-se, portanto, a elabora¢do de um
esquema de recomendagles pertinentes com a problematica. Assim, o contetido ilustrativo
que se apresenta tem por finalidade facilitar a visualizag@io dos conceitos utilizados para a

elaboragdo das recomendagdes.
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Para facilitar a leitura dos elementos principais do estudo, realizou-se uma setorizagéo
que possibilita uma melhor compreensdo do espago. Este Zoneamento permitiu uma fécil
localizagdo dos ambientes estudados, pois foram considerados os espagos que o usudrio utiliza
para a busca do servigo prestado.

Para melhor compreens@o dos espagos e sua utilizag@io, elaboraram-se percursos
indicativos das atividades possiveis de serem realizadas no aeroporto e, a partir disso,
pontuou-se locais/espagos que ilustrariam as intervengdes. O estabelecimento dos provaveis
percursos realizados pelos usudrios da-se considerando os principais servigos oferecidos pelo
aeroporto.

Os locais onde as recomendagdes serdo visualizadas caracterizam-se por areas com
maior nimero de consideragdes colocadas pelas normas e que apresentaram aspectos
importantes no capitulo de andlise da acessibilidade do projeto. A escolha destes pontos de
intervengdo baseou-se também no estudo do que € necessdrio para um aeroporto ser
considerado acessivel, na analise documental do prdéprio projeto, na revisdo realizada
anteriormente e a partir dos percursos elaborados.

Serdo nestes pontos que as recomendagdes colocadas englobarfo os principios do
Desenho Universal de forma clara, ou seja, os aspectos descritos nos desenhos serdo
justificados e determinados serhpre por dois dos principios, mostrando sua aplicagdo pratica e
sua diferenga quanto aos -demais tipos de projetos sem barreiras.

Para as éareas consideradas como de utilizagdo do usudrio, estabeleceram—se trés
percursos principais, o de embarque, o de desembarque e o de desembarque/embarque, que
ﬁtilizam e desenvolvem-se nos pavimeﬁtos conforme colocado nas figuras 7.1 a 7.4. Estas
~ também apresentam o zoneamento e as dreas de ilustrag@o das recomendagdes.

E sob essa perspectiva que as recomendagdes sdo feitas, compreendendo que o
ambiente precisa ser inteligente assim como seus elementos. Desta maneira, € possivel evitar
a idéia pobre e comodista de criar espagos nos limites dos usuarios com necessidades
especiais. Na medida em que se propdem espagos integrados chama-se os usudrios com

necessidades especiais a socializagdo e integragio, e desafia-se os ‘normais’para esta vivéncia

(Loch, 1999).
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I:I AREA AMPLIADA PARA DISCUSSAQ

E PERCURSO 1 DESEMBARQUE

E PERCURSO 2 DESEMBARQUE / EMBARQUE

Figura 7.1 - Zoneamento e Percursos do Nivel Térreo - esc. 1:750.

E PERCURSO 3 EMBARQUE

Fonte: A Autora (2000).
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Figura 7.2 - Zoneamento e Perceursos do Nivel de Desembarque - esc. 1:750.
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Figura 7.3 - Zoneamento e Perceursos do Nivel de Embarque - esc. 1:750.
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Em primeiro lugar serdo apresentadas consideragbes gerais sobre o espago, que
contemplam tanto o ambiente externo como o interno e sﬁas interfaces. Em seguida serdo
levantadas as discussdes dos ambientes, pontos escolhidos para interveng:ﬁo (figuras 7.1 a 7.4
e figuras 7.42 a 7.45), iniciando pelos externos para em seguida complementar-se com o0s
pontos internos da edificagéo. '

- Como se pode ver nas figuras féram determinados quatro pontos para exemplificar as
alteragdes consideradas necessarias. S0 dois pontos externos de-interface com a ediﬁcag:éo,
um ponto de interface edificagdo/material mdvel e um na érea interior.

Os pontos na area interna da edificagfio sdo recomendados como um todo no item 7.7 e .
visualizados por alguns cortes, como colocado nas figuras 7.51 e 7.52, de espagos
considerados importantes. Os itens analisados e discutidos seguem a ordem dos percursos .
definidos para a escolha dos pontos de intervengéo por pavimento. .

As recomendagdes que se seguem, assim como as relativas aos espagos externos e
internos, foram organizadas de forma genérica em categorias diferenciadas. Isto se deu para
facilitar as colocagbes e as consideragcdes de cada aspecto, apesar de que as solugdes de
projeto tenham que considera-las necessariamente como interdependentes e interligadas,

mesmo que pertencentes a contextos diferentes.
7.2. Recomendagdes

Este item busca colocar aspectos gerais das recomenda¢des que se seguem e
demonstrar a sistematica utilizada para a realizag@o das propostas nos pontos escolhidos para
discussdes. A ‘
De modo geral, propde-se que nos percursos definidos para a escolha dos pontos de
intervengdo e para visualizag@o dos usos mais comuns dentro do aeroporto sejam criadas rotas -
acessiveis. Estas rotas sdo definidas pelo ADA/ADAAG (1998) no item 3. - Instrugdes Gerais
e Defini¢des no subitem 3.5. - Definigdes, juntamente com a conceituagdo de corredor
acessivel que a complementa, da seguinte maneira: |
e Corredor Acessivel: Um espago acessivel para pedestre entre elementos, que
provéem liberagdes apropriadas para uso dos elementos; e,

e Rota Acessivel: Um caminho bdesobstruido continuo que conecta todos os
elementos acessiveis e espagos de um edificio ou meio externo. Rotas acessiveis
internas devem incluir corredores, tratamento de piso, rampas, elevadores,

dimensionamento de espagos apropriados para circulagdo segura etc. Rotas
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- acessiveis externas podem incluir estacionamentos, corredores de acesso, rampas
de meio-fio, faixas para pedestres, caminhos, rampas etc. |
Outras consideragdes importantes sobre a configuragio recomendada para as rotas
acessiveis podem ser vistas no item 4.3 do ADA/ADAAG (1998) que a complementa. Assim
todas as rotasl previstas, ver figuras 7.1 a 7.4, percursos, ¢ 7.42 a 7.45, onde estdo
representadas, serdo demarcadas com tratamento de piso, desobstruidas de possiveis barreiras
fisicas e atenderdo as prioridades de qualificagéo de projeto acessiveis definidas no trabalho.
As éspeciﬁcac;ﬁes de configuragdo destes espagcos serfio apresentadas dentro dos
assuntos de comunicag¢do visual, marca¢do de piso, dimensionamento e mobiliario urbano,
apresentados no item 7.3 Consideragdes Gerais deste capitulo. As figuras 7.42 a 7.45,
espelham um guia dos pontos que representam onde € necessério realizar-se as futuras
alteragGes e a configuragio final das recomendagSes propostas, mostrando a inter-relagéo que
os pontos de detalhamento assumem com as rotas acessiveis propostas.
Para a organizagdo dos esquemas de recomendagdes nos pontos de detalhamento, P1 a
P4 (figuras 7.1 a 7.4), elaborou-se uma sistemética de trabalho para garantir uma intervengéo
“sem grandes falhas e conseguir atender as expectativas e objetivos das indicagdes. Esta
sistematica pode ser visualizada na figura 7.5, que representa de modo geral as agdes
realizadas e sua ordem de aplicagdo para a elaboragdo das propostas nos pontos escolhidos

para discussdes.

Visfo de Interagdo sem

Visdo Normativa Estigmatizagdo
. Caracteristicas Alteragdes
Conﬁgurlagao para que o Espago Desejaveis ao

Espacial do . se Torne Projeto

. Avalia¢io Adaptagdo ) €10.

Projeto . v l ¢ Acessivel ’ P ‘ ¢ Recomendagdes
A7 P > i >

| ) :

| .

|

" , .

1 Retroalimentagéo Indireta T Retroalimentagdo Direta

Fator Limitante Fator Determinante
Normas Principios do

Desenho Universal

Figura 7.5 — Esquema da Sistematica Utilizada para a Realizagio das Propostas nos
Pontos Escolhidos para Discussdes.

Fonte: A Autora (2000).
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A sistematica criada divide-se em duas partes, a parte de avaliago indireta e de coleta
das caracteristicas normativa e a segunda que representa a intervengdo direta nos ambientes
escolhidos conforme o determinado em normas e peissar resultados gerados na primeira etapa.
E nesta parte que as agdes geram condicionantes de projeto a partir das consideracdes
sugeridas nos principios do Desenho Universal.

-Como pode ser visto na figura anterior os dados de entrada para o inicio do processo
sdo as configuragbes espaciais do projeto. Dentro deste ponto encontram-se os possiveis
elementos propostos para o espago/ambiente que podem vir a se tornar barreiras
arquitetbnicas e/ou urbanisticas, principalmente. Para relembrar o que anteriormente ja foi

_colocado, trabalhar-se-4 sobretudo com estes tipos de barreiras.

As demais varidveis presentes nos ambientes s@o os possiveis obstaculos que podem
vir a gerar desconforto quando da'utilizag:ﬁo do espago. Estes obstdculos caracterizam-se
basicamente pela falta de informagfo/conformagéo espacial para que o ambiente se torne
auto-explicativo (dentro do possivel).

O processo propriamente dito € a avaliagdo ou o levantamento dos dados existentes
dos espagos de intervengdo através dos aspectos estabelecidos pelas normas utilizadas,
ABNT/NBR 9050 (1994), ABNT/NBR 14276 (1999) e ADA/ADAAG (1998), fatores
limitantes, para com isso encontrar os pontos que necessitam de alteragdes. Com isso, sabe-se
onde se deve atacar o problema e quais as caracteristicas que os ambientes analisados
necessitam apresenfar. Estas caracteristicas determinam como se deve conformar o espago
para a geracgdo da acessibilidade, a partir das normas peéquisadas.

A avaliagdo ndo se da com o objetivo de verificar a qualidade do projeto, € sim buscar
as informagbes existentes para se determinar como se deve realizar seu detalhamento para
execucdo. Como este ainda ‘ndo foi realizado, acredita-se que sua realizagfo, sem
consideragdo dos aspectos de acessibilidade, podera gerar inimeras barreiras que podem ser
evitadas se lhe for dado o devido tratamento.

Como os elementos sdo verificados a partir do colocado em normas, as necessidades
do homem sfo determinadas pelos efeitos normativos no que diz respeito a conforto,
seguranga et e limita-se as relagdes deste com as caracteristicas fisicas e tangiveis de um
espaco acessivel. A norma se apresenta como entrada das necessidades do homem.

Os dados de saida do primeiro processo e de entrada para a segunda etapa,
representam as necessidades ou as caracteristicas de conformagfio dos ambientes para que
estes se tornem acessiveis, demonstrando quais sfio as necessidades de modificag@o e/ou

adaptagdo destas dreas. Em suma, o primeiro processo de modo geral, mostra como deve ser o

PRVAV]
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ambiente, que barreiras ele pode apresentar € quais se deve eliminar para se obter a
acessibilidade. _

Com estes dados pode-se iniciar o processo de adaptagdo dos espagos vendo 0 homem
com uma visdo mais ampla, a colocada pelo Desenho Universal, que determina a integragfo
sem estigmatizagdo do individuo no espaco. Esta visdo do ser humano ¢ limitada por
representar também apenas os aspectos do ambiente fisico, sem questionar a modificacdo e a
integrag@o no dmbito social e de seus elementos de conformagéo.

Utiliza-se aqui para a determinagfo das modifica¢Ges desejaveis a criagdo de espagos
acessiveis as orientacdes dadas pelos principios do Desenho Universal. Cada ponto de
intervengdo abrangerd dois principios para sua adaptagdo. Tal escolha deu-se devido a
intensidade de informag&o contida em cada um dos principios, o que tornaria a elaboragio das
propostas muito magante. Mesmo ndo sendo demonstrado a utilizagdo de todos os principios
em cada ponto de intervengdo, acredita-se que muitos deles poderdo vir a conter muitos dos
seus elementos chaves (normas/item) que os representam. |

Com tais informagbes pode-se partir para a elaboragdo das indica¢des propriamente.
Quando estas estiverem prontas realiza-se uma volta ao inicio da segunda etapa, chamada de
retroalimentagfo direta. Esta etapa recebeu esta denominagio por, ao contrario da outra, a
retroalimentagfio indireta, necessita ser realizada sempre. A indireta por sua vez, deve ser
realizada sempré que surgir alguma duvida quanto a conformag¢fo do espago referente a
critérios minimos de acesso e quando da realizagiio da sistematica por outros profissionais a
partir do determinado pelo trabalhe.

Acredita-se que o esquema de trabalho proposto gera a acessibilidade € d4 uma viséo
geral do espaco. Entende-se também que a situagdo gerada € de fécil entendimento e que pode
ser utilizada pelos profissionais responséaveis pelo detalhamento do projeto, desde que eles

tenham um conhecimento bésico de acessibilidade segundo o Desenho Universal.

7.3. Consideragdes Gerais para os Ambientes

Este item apresenta consideragdes generalizadas para os ambientes da edificagdo, mas
estes mesmos itens serdo novamente discutidos, de forma especifica, quando do tratamento
dos pontos de intervengdo. Isto se da devido as mesmas caracteristicas que os itens de
comunicagdo visual, marcagdo de piso, dimensionamento de areas e mobiliario urbano devam
respeitar em todos os ambientes, tanto externos quanto internos, e ao fato dos mesmos se

desenvolverem em contextos € em elementos especificos.
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7.3.1. Comunicacio Visual

Quando se elaboram os aspectos sobre design grafico, deve-se lembrar que é
fundamental que as pessoas tenham informagdes sobre os caminhos que devam seguir, sem
ficar procurando as passagens, as quais devem ser perfeitamente indicadas, como afirma Pina
(1995), sobre comunicagio visual.

A comunicagdo visual, colocada no ambiente externo ¢ interno, deve atender a |
ABNT/NBR 9050 (1994), item 10 — Comunicagfo e Sinalizacdo e 0 ADA/ADAAG (1998),
em seu item 4.30 - Sinalizag3o. |

‘A comunicagdo compreende, basicamente, trés formas: a linguagem oral (auditiva e
falada); linguagem escrita (visual) e de representagao (sinais). A partir disto, determina-se que
toda informagdo passada deve compreender estas trés formas de expressdo, ou seja, no
formato visual, tatil e sonoro.

Para atender aos portadores de deficiéncia visual, recomenda-se a concep¢do de
comunicacao tatil, e concep¢ao de comunicacdo via dudio, além da escrita. A concepgéo dos
mapas tateis, por exemplo, deve estar em harmonia e integrada a concep¢ao da comunicagio
visual para os demais usuérios. Lembra-se que sempre é importante sinalizar com croquis, a
distribuicdo das diferentes plantas da edificacdo em- todos os pontos de informacio,
juntamente com os mapas tateis,que podem servir nao apenas aos portadores de deficiéncias

visuais, mas a todos , pois sao estruturados como maquetes dos ambientes.

O P Alto-falante
Paine] informativo para usuério geral e
portador de baixa visdo

————» Mapas titeis

% Informagdes em Braille

—p Informagdes para criangas, pessoas muito
baixas e cadeirantes

II Barra de aviso da existéncia de
informacdes em Braille

Figura 7.6 — Croquis Totem Informativo.
Fonte: Adaptagdo de Loch (1999).
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Assim, para a configuragdo da informagdo indica-se totens com as informagdes em
trés niveis de viséo, conforme a figura 7.6 (Loch, 1999):

a) Nivel de visdo das pessoas com estatura muito baixa, implicando criangas,

usudrios de cadeiras de rodas etc; v

b) Nivel da tomada de informagdo tatil - posi¢do em pé, na altura das mdos e
respeitando a dimensfo maxima de duas maos abertas; e, f

¢) Nivel da visdo em pé. '

E importante salientar que o contetido informativo da comunicagdo visual/tatil deve
ser claro e objetivo, estando de acordo com as demais infoﬁagées distribuidas pelos diversos
locais. Enfatiza-se que a utilizagdo de uma mesma linguagem torna-se importahte para que o
fluxo de informagdes seja dado sem conflitos. Todos os sistemas informativos — informagdes
externas e internas, urbanas ou setoriais — devem necessariamente estar interligados e
obedecer as mesmas caracteristicas.

As propostas de sinalizagfo para terminais aeroportuarios devem ter, como premissas
bésicas, a clareza e a legibilidade das informagdes. Além disso, devem servir para a defini¢éo
dos fluxos operacionais e hierarquizar as mensagens. Por fim, devem utilizar uma linguagem
pictérica internacional, para melhor apreenséo do contetido ndo verbal (London, 1999).

Assim, tanto para informag#o no nivel da visdo de pessoas muito baixas ou cadeirantes
como para a informag&o no nivel da visdo em pé, em ambas as situagdes para a comunicagdo
visual recomendam-seA (Loch, 1999): |

o Tipologia de fécil leitura, compreensdo, com grafismo, cor ¢ tamanho adeduado;

e Colocagio de mapas titeis e painéis informativos em todos os postos de
informagdo existentes nos quatro andares da edificagfio, com localizagdo de facil
acesso;

e Cores, letra/fundo, possibilitando contraste adequado beneficiando portador de
baixa visdo e evitando perturbagdes ou desconforto no usudrio geral; e,

e Aplicagdo de setas de direcionamento de modo que reflita o direcionamento real,
evitando informagdes ambiguas, confusio ou inseguranca para oS USUATIOS.

Recomenda-se que toda a informagdo visual seja transmitida de maneira oral, o que
determina o cuidado ¢om a aciistica. Como o ambiente é ruidoso, isto é fundamental, ja que
muitas das informagdes, além das mencionadas, sdo dadas por dudio nos aeroportos.

O predominio de cores como o cinza em terminais, principalmente no teto, ddo maior

destaque ao sistema de sinalizag@o e as logomarcas das empresas aéreas (London, 1999). Uma
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questdo interessante de se colocar € quanto a0 aspecto da relagéo 'fundo-ﬁgura. A melhor
relagdio, acredita-se, para grandes espagos € o fundo escuro com ﬁgura (informag&o escritas ou
pictdricas) claras. A utilizé(;ﬁo contraria pode vir a gerar reflexdo e deixar as figuras ilegiveis
para determinados usuarios. O cuidado com a reflexdio dos painéis de informag¢do é uma
caracteristica importante e deve-se sempre utilizar superficies com material anti-reflexo.

Luengo (1991) afirma que geralmente nenhuma combinagﬁo de cores ¢ a ideal, ja que
esta depende da sensibilidade de cada olho, porém se recomendam cores cujos vélores de
cinza sejam distintos. H4 tipos de disturbios da visdo que ndo detectam cores, mas séntem
diferencas entre tons claros e escuros com graus de cinza diferenciados.

Uma recomendag:ﬁo importante a ser colocada € a relativa ao uso do simbolo
internacional de acesso de forma correta e o cuidado de que este nfo demarque locais
especificos ou segregadores, mas que ele seja um facilitador acima de tudo. Sua intengdo €
mostrar a qualquer pessoa com mobilidade limitada que um espago € acessivel e pode ser
usado sem encontrar bloqueios nas barreiras arquitetonicas. |

O simbolo deve ser visto como um instrumento para aumentar a consciéncia das
pessoas, no sentido de promover o conceito de acesso universal. E necessario que a luta do
Desenho Universal e de seus precursores busquem a preservagdio do verdadeiro simbolo

internacional de acesso € a sua utiliza§50 correta (Ratza, 1995b).

7.3.2. Marcagéo de Piso

A marcagdo proposta para os pisos, atende aos portadores de deficiéncia visual no
sentido de agregar um significador para seu encaminhamento, sendo importante salientar que
para tal marcagdo deve-se estudar e aplicar materiais que possam oferecer caracteristicas para
diferenciagdo de sons para os usudrios de bengala e para diferenciagdo de cores para os de
baixa visdo (Loch, 1999).

Desta forma, recomenda-se a aplicagdo da ABNT/NBR 9050 (1994) sub-item 6.1.2. —
Diferenciagéo e item 4.29 — Pisos de Adverténcia do ADA/ADAAG (1998); podendo tomar
como referéncias para piso alerta, as caracteristicas apresentadas por Shimizu et all (1991)
como: o formato, preferencialmente, de 30x30 cm ou de 15%x20 cm e a cor “(..) amarelo ¢ a
cor mais difundida. Utiliza-se também as cores preta, branca ou marrom para produzir
contraste com distintas cores de fundo”. Um aspecto importante ¢ que se deve tomar
consciéncia de que um forte contrasté de cores pode criar confusdo no entorno; e, o desenho

deve obedecer aos padrdes universais dos desenhos em alto relevo no piso.
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Por piso de alerta (diferenciado e/ou de mudanca de direciio) entende-se todo o tipo de
pavimentagdo que apresente contraste de textura significativo, de cor e de som e que
possibilite assim a detecgdo e a localizagdo de algum objeto ou situagio no espago. A
configuragio varia conforme o que este vem a informar, sugestdes para pisos tateis sdo

colocadas na figura 7.7.
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(a) Piso Alerta de Pontos ¢ de Barras.
Fonte: Shimizu et afl (1991).
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Fonte: Transparéncias da Disciplina Projeto Universal (1999).

Figura 7.7 — Tipos de Piso Alerta.

A figura 7.7 (a) mostra dois pisos distintos e de usos diferenciados. O piso com pontos

marca lugares onde os pedestres devem ser avisados e/ou estarem alerta. Para demarcar-se
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zonas de via tatil (rotas acéssiveis) utiliza-se o piso com barras. Este tipo de relevo, cbmo ndo
determina dire¢fio, pode indicar dupla direcdo e ndo possibilita a marcagdo dos pontos de
cruzamento. Deve-se assim utilizd-lo juntamente com o piso com pontos para demarcar tais
falhas, mas a direcionalidade da rota fica debilitada.

O piso quadriculado € uma variagéo do tipo de piso com pontos € o de mudanga de
dire¢do, uma modificagdo do de barras. Os Gltimos s&o utilizados para demarcarem pontos de
cruzamento ou mudangas de percursos, como o proprio nome coloca. Seu uso facilita e
“suprime as falhas colocadas nos pisos de barras, que ndo determinam as dire¢Ses na rota. As
diferengas entre estes pisos podem ser vista na figura 7.7 (b) e (c).

Conforme Shimizu et all (1991), 65 pisos tateis sdo utilizados como uma das solugdes
para garantir seguranga e boa orientacdo em seus deslocarhentos. Eles atraem a atengdo dos
transeuntes portadores de deficiéncia visual, servem de aviso quando € necessario e indicam
as diregOes a serem seguidas a partir da detec¢do pela palma dos pés e/ou mediante batida
com a bengala. '

Quanto a padronizacdo destes pisos, ou seja, piso alerta, muito pouco foi -
desenvolvido. Muitos paises t€m sua propria determinagfo e ndo existe uma padronizagfo
mundial, necessita-se de um estudo aprofundado ¢ de reconhecimento junto com os
envolvidos de quais destas texturas, cores € configuracdes expressam melhor cada situagdo.

Estes pisos ndo s@o apenas utilizados por pessoas com disturbios totais da visdo, mas
também por aquelas com baixa visfo. Para estas, o contraste de cores entre o relevo e o fundo
¢ de vital importancia e nem sempre atendido (Shimizu, 1991).

As cores sugeridas para a colocagdo em piso de alerta, de mudanga de dire¢do, demais
equipamentos ou onde mais se empregam cores, foram recomendadas sem um estudo
detalhado e necessitaria de um aprofundamento para uma melhor defini¢do. As cores
empregadas no passeio, por exemplo, podem ser estudas pela equipe que for responsavel pelo
paisagismo geral do entorno, nfo esquecendo que esta deve respeitar os contrastes para a
baixa visdo e ndo tornar confuso o ambiente. Para as demais aplicagdes de cores recomenda-
se que sigam o ja normalizado ou de padrio mundial e se nfo existir, a realizagdo de um
estudo profundo da questdo para aplicagdes coerentes.

Amengual (1995b) acrescenta quanto a utilizagfo de pisos de alerta: “Se for amarela,
todas as pessoas que tem daltonismo ou em seus diversos sentidos, vio detectar. ... E
demorado fazer um mapa cognitivo. ... eu gostaria de acrescentar ... no que se defere a
organizag¢do de cal¢adas ou chdo com texturas e cores diferentes, que primeiro é importante

- que haja uma organizag&o da cidade, uma arrumag&o e também a normalizagdo”.



R _—

137

'Luengo (1991) comenta que as cores devem contrastar com o cinza do asfalto e das
calgadas. Acrescenta que as cores vibrantes, luminosas e reflexivas devem demarcar lugares
perigosos ¢ atender as barreiras moéveis que possam ser instaladas periodicamente nos
passeios ou ruas.

De um modo geral, recomenda-se para o tratamento de piso:

e Usar capachos embutidos no piso das portas principais, antes ¢ depois das mesmas;’

e Utilizar piso de alerta nos pontos de possivel perigo, nos locais de passagem de
informagdes e nas rotas acessiveis, de cor e de materiais contrastantes, para guiar o
portador de deficiéncia visual até a informagéo buscada; e,

e Pintar, demarcar ou utilizar rodapé cerdmico com contraste de cor (usar um tom
acima/abaixo do da cerimica - mais escuro, se a parede for clara e mais claro, se a
parede for escura) nos primeiros 30 cm das paredes para salientar o términd do piso e

elevagdo da parede — diferenciacfio de planos.

7.3.3. Mobiliario Urbano

Os aspectos do mobilidrio urbano seguem as recomendag¢des dadas pela ABNT/NBR
9050 (1994), ADA/ADAAG (1998) e Panero (1998) quanto a dimensdes, seguranca de
utilizag8o e circulagdo, e ainda observagdes importantes ao uso universal € sem barreiras do
‘espago criado. |

De maﬂeira geral, o mobiliério e 6s equipamentos urbanos propostos, devem seguir o
recomendado no item 9.1. — Condi¢des Gerais e 10.4. — Sinalizagéo no Mobilidrio Urbano da
ABNT/NBR 9050 (1994), e néo devem ser localizados de forma a se co_nStituirem em
obstaculos para o livre transito das pessoas, quer séjam portadores de algum tipo de

deficiéncia ou néo.

No ADA/ADAAG (1998) ndo existe um item apenas que complemente os aspectos
gerais do mobilidrio urbano, mas muitas considera¢des. podem ser encontradas no item 4.1 —
Exigéncias Minimas. Quando da analise desta norma, é necessario verificar outros itens que
levantam considera¢des interessantes -sobre este tema e que sdo seguidos por estas
recomendagdes. .

As placas de informagdo e propaganda podem gerar um risco para os pedestres, pois se
localizadas com uma altura inferior a 210 cm, podem causar um golpe ou ferida de
consideravel gravidade na drea da cabega principalmente. Isso se da devido a bordas das
placas geralmente afiadas e ao fato de seus postes de sustentagio serem detectados pelas

bengalas, mas as placas ndo. Assim recomenda-se a conformagdo dos postes de informag&o
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localizados em uma das laterais dos passeios, na mesma dire¢do da circulagdo, ou pregados

aos edificios (Esteban, 1991), como demonstrado na figura 7.8.

Figura 7.8 — Configura¢do Espacial Recomendada para Placas Informativas nos Passeios.
Fonte: A Autora (2000).

A configuragc@o adotada, e representada na figura 7.8, apresenta apoio do painel em
toda a sua extensdo (base) e permite que a placa seja colocada no nivel da visdo do pedestre
sem se transformar em um elemento de risco ao portador de deficiéncia visual. Este elemento
também garante que informagdes em alturas € em formas diferentes sejam passadas aos
usudrios sem risco de colisdo acidental e desta maneira garante o acesso a informagdo a um
grande nimero de pessoas.

O posicionamento das placas de informacio permite que pessoas de estatura variadas
tenham acesso a informagao. Sugere-se a presenca da informagao escrita nas placas verticais e
em Braille e sonora na placa inclinada. O som sai pela parte superior do painel, por meio de
autofalantes, como pode ser visto no elemento de forma oval, pintado em cor amarela na
figura 7.8.

Nos passeios € conveniente que estes elementos se encontrem todos em uma mesma
linha, preferencialmente fazendo uma borda ao longo do passeio. Deve obedecer a um critério
uniforme em toda a sua extensdo € entorno, de forma que facilite sua localiza¢ao. O

mobilidrio deve ter sua base apoiada totalmente no solo ou sua proje¢dao no chdo, como
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colocado na figura 7.9. Evita-se assim, acidentes na altura da cabeca e/ou cintura e facilita sua

detecgdo com o bastao.

Piso com textura e
cor diferenciados

Vista lateral e projegdo

Figura 7.9 — Configura¢ao Espacial Recomendada para Elementos Urbanos nos Passeios.
Fonte: Adaptagdo da ABNT/NBR 9050 (1994).

Para reduzir a poluig@o visual e melhorar o acesso a informacao de utilidade piblica
recomenda-se que os mobilidrios urbanos de modo geral ndo contenham propaganda. A
colocacdo de propaganda em pontos de Onibus, mapas urbanos ou de edificagdes, totens de
sinalizacdo etc, somente deve ser efetuada mediante desenho e projeto especifico onde estas
n3o interfiram na comunicagao de cariter puiblico e nem constituam fator de polui¢do visual
(Dischinger, 1998).

A criacdo de uma linha de equipamentos € suportes para publicidade permite que esses
espagos sejam explorados de forma rentdvel e planejada, sem prejuizo do conforto visual e
ambiental do aeroporto (London, 1999).

Deve-se definir critérios e ritmos para a colocacdo de equipamentos ¢ mobilidrios
urbanos que atendam as suas necessidades, e evitem a formagdo de barreiras através da
concentragdo destes equipamentos em determinados lugares e sua auséncia em outros
(Dischenger, 1998).

Luengo (1991) sugere que os elementos que tenham superficies transparentes, sejam
sinalizados a existéncia dos mesmos com faixas ou outro tipo de pintura em cores reflexivas.

Também acrescenta que se procure um claro contraste entre o mobilidrio, o chdo e as paredes
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que os rodeiam. Nestes contrastes deve-se sustentar o uso.de cores compativeis, procurando

manter a estética e a elegncia da decorag3o e do entorno.

7.3.4. Dimensionamento de Areas

Estas colocagbes buscam informar as dimensdes adotadas para as 4reas de circulagéo e
que devem ser respeitadas em todas as areas e projetos de equipamentos dentro e fora da
edificacdo. Atende os itens 4.2 — Areas de Alcance e Circulagdo do ADA/ADAAG (1998), 4
— Parfmetros Antropométricos e 6.2 — Areas para Circulagdo de Cadeiras de Rodas da
ABNT/NBR 9050 (1994) e demais dimensGes recomendadas para as demais caracteristicas
antropométricas das populagdes analisadas pelo trabatho, como apontadas da figura 7.10 até a
7.13.

As figuras apresentadas pelas normas n3o proporcionam tantas informagdes e dados
como as dadas por Panero (1998) e por tal razio preferiu-se coloca-las no trabalho juntamente

com algumas dadas pelo ADA e pela ABNT.

{b) Giro entre Paredes

Figura 7.10 — Giro da Cadeira de Rodas.
Fonte: ADA/ADAAG (1998).
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Em seguida apresentam-se as considerages realizadas em cada um dos pontos de
~ intervengfo divididas nas 4reas externas e de interface com a edificagfo, 4reas da edificacgéio
- com interface com o material mével e 4reas internas. Como apresentado nas ﬁguraé 7.1a74,
os pontos analisados no primeiro grupo sfo os denominados de P1 e P2, j4 o englobado na
area de interface com o material moével, ou seja, o aviéo, é o de nimero P3 e no pentiltimo
item, ampliando-se apenas um ponto, o P4. .

A escolha da ampliég:ﬁo de apenas um ponto do ambiente interno se deu devido ao fato
de que no ultimo item do capitulo indicar-se-4 uma visualizagfo* geral das altera¢Ges
necessdrias para a totalidade da edificagdo sem muito detalhamento de desenho, definindo-se
as rotas acessiveis e ampliando-se parte de dois cortes da edificagéo.

Estas intervengdes éstrutu_ram-se da seguinte forma: apresehta-se a figura do ponto
como ele foi definido em projeto, o esquema da sistematica utilizada para a realizagdo das
propostas e suas devidas consideragGes, para entdo se apresentar como se da sua intervengo.
Os itens definem as colocagdes e os detalhamentos necessdrios para a compreensdo dos
desenhos e a elaboragdo correta da proposta, assim .como explica¢3es referentes as decisdes

efetuadas.

7.4. Espaco Externo e de Interface com a Edificacio

Neste item analisam-se os espagos externos e de interface com a edificacdo do
aeroporto, agrupados em dois pontos escolhidos para intervengfio. Sdo as areas definidas
como P1, area da plataforma de embarque e desembarque, vias de acesso e estacionamentos e
P2, area de embarque e desembarque VIP e remoto, ambas no nivel térreo, demonstradas na
figura 7.1. A érea P2 tem tanto caracteristicas do ambiente externo quanto interno, sendo que

suas consideragdes abrangem os dois aspectos.

7.4.1. Plataformas de Embarque e Desembarque, Vias de Acesso e Estacionamentos.

A situagdo define-se no nivel térreo da edificagdio apresentada na figura 7.14 em sua
situagfio de projeto e¢ na figura 7.16 em sua situagfio de proposta. Em primeiro lugar,
apresenta-se a situagfio de projeto, depois o esquema da sistematica (figura 7.15), logo apés
apresentam-se o desenho das prdpostas e detalham-se os aspectos relevantes de desenho, para

entdo se conceituar e confrontar as proposigdes a partir dos principios do Desenho Universal.
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A figura 7.14, juntamente com a 7.15, traduzem os possiveis obstaculos presentes no

meio e os detalhamentos necessarios para a adequagéo do espago. Como pode ser visto, existe -

a necessidade de demarcar-se os locais para vagas de estacionamento para PPD, realizar-se o
detalhamento da conformagfo das rampas, dos passeios e das faixas de seguranga, assim
como localizar os pontos de 6nibus e seus aspectos quanto 4 acessibilidade.

Também se precisa realizar algumas determinagGes quanto ao desenho dos diversos
mobilidrios urbanos e das prote¢cdes dos elementos existentes na configuragdo das fachadas
que se apresentam rebatidos no ambiente interno e necessitam de tratamento. Outro aspecto
que pode vir a dificultar a utilizagdo do espago sdo as caracteristicas relativas 4 conformagio
dos balcGes de check-in para atendimento rapido.

Basicamente sdo estes os elementos considerados como possiveis formadores de
dificuldades se ndo forem realizados detalhamentos e tratamentos especificos ou modificagGes
e adaptages nas suas caracteristicas espaciais. Estas sdo as informagdes de entrada para o
processo de proposi¢do do espago e juntamente com estas barreiras pressupostas, encontram-
se como dados de confrontagfio de projeto as caracteristicas determinadas pelas normas
analisadas. Tais informagdes podem ser visualizadas na figura 7.15 na primeira etapa do
processo para as adaptagﬁeé recomendadas.

Acessivel Visﬁo. de Interagio sem
Visdo Normativa Transitavel Estigmatizagéio

A Orientavél
Informativo

— Seguro ‘
Pl . Avaliagdo | Confortavel Adaptagio | Recomendado

Figura 7.14 Confiavel Figura 7.16 -

iR 71

Retroalimentag¢do Indireta T Retroalimentagio Direta
Fator Limitante - Fator Determinante
ABNT/NBR 9050 Principios III — Uso Simples e Intuitivo

ADA/ADAAG e IV — Informag@o de Fécil Percepgéo

Figura 7.15 — Esquema da Sistemdtica Utilizada para a Realiza¢o das Propostas no Ponto P1.
Fonte: A Autora (2000).

As determinagdes utilizadas para a conformagfo dos espagos em estudo podem ser

vistas nas tabelas 7.1 e 7.2, que contém os itens utilizados para a avaliagdo e adaptagdo dos

/

espagos dados pela ABNT/NBR 9050 (1994) e do ADA/ADAAG (1998), respectivamente. -
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Como o propdsito ndo € passar o conteido das normas, estes serdo apenas citados nas tabelas,
para se necessario, realizar-se uma consulta mais facil e rdpida ao utilizado pelo trabalho.
Com estes dados recolhidos e analisados pode-se iniciar a primeira etapa do processo de

elaborago das adapta¢Ses desejaveis no espago para a geragdo da acessibilidade.

Tabela 7.1 — Itens da ABNT/NBR 9050 (1994) Utilizados como Referéncia para a Realizagio das
g ' Propostas no Ponto P1. .
Fonte: Adaptado da ABNT/NBR 9050 - 1994.

NBR 9050 (1994)
Item Definigio Subitem Contetudo
4 Parametros todos | Coloca os limites de agdo e de alcance para pessoas
Antropométricos v com dificuldade de mobilidade

6 Circulagdo 6.1 a6.6 | Configuragio dos pisos e dreas de circulagio,
caracteristicas de desniveis, rampas, degraus,
corrim@os e guarda-corpo.

6.7.4 | Plataforma mével de circulagfo - esteira
8 Equipamento Urbano 8.3 Estacionamento '
9 Mobiliario Urbano 9.1 Condi¢des gerais
9.3 Vegetagdo
10 Comunicagio Visual todos |Tipos e meios de comunicagfo, sinaliza¢io nos

pisos (horizontal) e placas (vertical) e simbolo
internacional de acesso.

Tabela 7.2 - Itens do ADA/ADAAG (1998) Utilizados como Referéncia para a Realizagiio
das Propostas no Ponto P1.
Fonte: Adaptado do ADA/ADAAG - 1998.

‘ ADAAG (1998)

Item . Defini¢do Subitem Contetido

4.1 Exigéncias Minimas 4.1.2 | Area externa - estacionamentos

4.2 Espago de Alcance ¢ de| todos |Areas necessérias para alcance, circulagio e giro de

Circulagio cadeiras de rodas.
4.3 Rota Acessivel todos | Configuragio das rotas e de seus elementos
' principais. ’
4.4 Projegédo de Objetos todos | Prote¢do necessaria para objetos ¢ elementos das
, edificagBes projetados fora da linha limite entre
. passeio e/ou circulaggio ¢ edificagio e/ou objeto.

4.8 |Rampas ! todos | Caracteristicas de rampas, piso, corrimdo e
inclinago.

4.11 |Plataforma Elevadicas todos | Elementos de seguranga e conformagfo espacial de
plataformas de circulagio vertical para vencimento
de baixos desniveis e para plataformas de
deslocamento horizontal para vencimento de
pequenos vios.

4.29 |[Piso Alerta todos | Caracteristicas e localizagdo dos pisos alerta

4.30 | Comunicagfo Visual todos | Caracteristicas e localizag8o da comunicagio visual

432 |[Assentos Fixos ou| todos |Configuragio das dimensdes e caracteristicas para

Méveis espagos de assento para cadeirantes.
10.2 [ Pontos de Onibus todos | Configuragio recomendada para pontos de 6nibus
10.3.1 | Pontos de Onibus 8) Conformagio espacial dos elementos dos pontos.
9 Caracteristicas dos piso alertas '
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Para a realizagfio da proposta, avaliou-se 0 ambiente e chegou-se a concluso de que
dentro dos aspectos relativos ao acesso irrestrito proposto ao longo do trabalho, o ambiente
deve-se apresentar como o demonstrado na figura 7.15. Estas caracteristicas representam que
o espago deve buscar ser: acessivel; transitdvel; permitir o uso com conforto, seguranga e
confianga, orientando e dando as devidas informagdes para os usuarios.

Desta maneira determinou-se de forma aleatéria os principios que melhor
representavam os aspectos a se contemplar e que melhor definiriam as proposi¢des como:
Principio III: Uso Simples e Intuitivo, e IV: Informagéo de Fécil Percepgdo. Eles completam a

etapa de adaptagdo do meio como demonstrado na figura 7.15.
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- Recomenda-se a criagdo ou a qualificagdo dos seguintes pontos dos ambientes acima

apresentados (figura 7.16), seguindo as observag¢des para:

e Passeio

Os passeios devem acomodar de forma segura e confortavel a circulagdo de, no
minimo, duas cadeiras de rodas. Recomenda-se, portahto, a conformagéo dos passeios da
seguinte forma: da largura total do passeio, 150 cm serdo destinado a circulagfio de pessoas.
~ Cria-se assim uma érea de circulagfo nas calgadas livre de obsticulos € uma borda de 50 cm
destinados a colocag@o de toda comunicagfo visual e/ou equipamentos urbanos necessarios,
como demonstrado na figura 7.16. |

Esta borda destinada aos equipamentos urbanos nfo se apresenta no passeio em frente
a edificag@o, pois este tem um uso diferenciado, o0 embarque e o desembarque de passageiros.
Por tal motivo também nfo se recomenda a instalacio das bordas de 3 cm de altura na
finalizagéio do passeio, como especificado adiante. Todos os equipamentos urbanos serdo
localizados na 4rea demarcada como para tratamento paisagistico, onde se aconselha a cria¢do
de espagos de estar, colocagdo de vegetagdo ou espelhos d’4gua, conforme o demonstrado nas

figuras 7.16, 7.42 e 7. 44, no final do capitulo.

A éarea destinada a equipamentos urbanos, sera em cor marcante, vermelho ou amarelo,
de maneira a caracteriza-la e direcionar facilmente as pessoas com visdo normal ou com baixa
viso. Todos os equipamentos colocados nesta 4rea deverdo ser demarcados com piso de
alerta além de sua proje¢do no chéo. O piso de alerta seguira conforme colocado no item
marcacgdo de piso.

A finalizagdio da calgada deve, de preferéncia, possuir um balizamento de 3 cm de
altura, meio fio elevado ou guias de balizamento, demarcando-a e avisando quando é seguro
sair do passeio para entrar na edificag¢fo ou atravessar a rua; faixa de seguranga, ou a presenca
dé cruzamento de pedestres, como demonstrado nas figuras 7.16 e 7.17. Luengo (1991} sugere
que este tipo de borda protetora, com altura entre 1 a 3 cm, é facil de detectar-se e da mais
seguranga ao pedestre.

" Os equipamentos urbanos como bancos, placas de sinalizagdo, lixeiros etc., colocados
nas 4reas do passeio demarcadas para tal, devem apenas ser dispostos para informagdes
essenciais. Devem promover possi\}elmente um melhor arranjo visual do entorno e maior
praticidade, evitando actimulo destes equipamentos nos passeios, liberando as dareas

destinadas a eles.
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Estacionamento

Figura 7.17 — Croquis do Passeio — Corte Esquematico.
Fonte: A Autora (2000).

A vegetacdo em passeios e espacos publicos deve obedecer ao proposto pelas normas
analisadas e expostas nas tabelas 7.1 e 7.2. Recomenda-se a colocagdo de vegetagdo
perfumada e com cores fortes nas esquinas, pontos de referéncia e volumetrias salientes,
principalmente préximos ao acesso para demarcar a chegada da edificacgao.

Os pisos do ‘passeio, assim como os internos, devem ser regulares e nivelados, de
preferéncia éntiderrapantes, e possuindo marca¢io de direcionamento na 4rea livre de
circulag@o no passeio — desenho de piso com cores contrastantes e texturas diferenciadas; piso
de alerta, nos pontos de cruzamentos, em frente aos mobilidrios urbanos etc. conforme
detalhamento especificado no item marcag¢ao de piso.

Além do proposto pela ABNT/NBR 9050 (1994) e pelo ADA/ADAAG (1998), as
consideracdes de Luengo (1991) também sdo aconselhadas. Colocagdo de postes de
informacdes ndo perpendiculares a circula¢do dos passeios, € sim paralelos a zona de trafego,
ndo excessivamente baixos, minimo de 210 cm; barras protetoras nas arvores, equipamentos

como lixeiras, caixas postais e telefones com base até o chdo ou encostados em
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fachadas/paredes com piso de alerta, posicionados fora da 4rea de circulagdo, ver figuras 7.16
e 7.17.

e Sinalizag@o Externa

Recomenda-se a colocagfio de sinalizagdo -visual, sonora e tatil, nos acessos a
edificagdes, rampas e/ou escadas, nos pontos de Onibus, em zonas que compreendam a
circulagéo dos pedestres € nos cruzamentos, indicando dire¢des e localizag#o.

Para exemplificar as recomendagdes propostas para a questio da comunicagio; o
'conceito foi elaborado em forma de croquis propositivo. A proposta conceitual do totem
viabiliza a colocagdo da comunicagdo visual, titil e auditiva, como mostrado na figura 7.6.
Todos os totens e placas informativas devem possuir uma argoia ou barra metélica em sua
base frontal, como representado na figura 7.8, para avisar a presen¢a de comunicagéo tatil —
Braille, e demarcado com piso de alerta.

A sinalizagfio para criangas e cadeirantes, deve ser afixada no totem, na altura de 115
c¢m, conforme o recomendado pela ABNT/NBR 9050 (1994), sem avangar as dimensdes dos

totens onde estdo fixadas e com volumetria que néo sobressaia para o passeio.

e Acesso Principal

Como o que recomenda Luengo (1991), propGe-se retirar todas as saliéncias da
fachada principal da edificag@o e quando ndo for possivel arredondar todos os seus cantos,
colocando protegdo e piso de alerta, impossibilitando colisdes. Para criar uma linha continua
na fachada e evitar arredondamentos ou ‘proteg(”)es conflitantes, pode-se criar nichos de
‘estares, floreiras ou espelhos d’4gua entre a volumetria saliente da fachada e dar mais
seguranga, principélmente ao portador de deficiéncia visual. Estas possiveis configuragdes
podem ser vistas na ﬁgufa 7.16, 7.42 e 7.44, as duas ultimas no final do capitulo.

Recomenda-se a valorizagéio espacial da marcagdo do acesso conforme a volumetria da
edificagfio, colocagéio de capacho encaixado no acesso ao pré’dio e sinalizagdo adequada paré‘
guiar sua localizagdo. Um aspecto interessante do uso de tapetes/capachos colocados
encaixados dentro do piso € evitar possiveis escorregdes e demarcar o acesso & porta, sem
utiliza¢io de mais um tipo de piso de alerta.

O passeio localizado na ‘drea de embarque e de desembarque nfo respeitard as
caracteristicas da borda para colocagfio do mobili4rio urbano na sua lateral junto a via, pois

esta deve estar livre, facilitando o acesso aos carros ou ao passeio pelos passageiros.
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Os check-in de rapido atendimento, posicionados préximos aos acessos principais,
precisam de; pelo menos, um metro livre na calgada ou na circulagdo interna para o
posicionamento das pessoas a serem atendidas € a0 mesmo tempo serem coﬁﬁgurados, de
* maneira tal, a. ndo atrapalharem a circulagdo, seja ela da 4rea interna ou externa. Aconselha-se
também que uma parte do balcio seja configurada para o atendimento de usudrios sentados ou
com baixa estatura. As mudangas realizadas sugeridas na figura 7.16 buscam as afirmagdes

acima colocadas.

¢ FEstacionamentos

Dispor o estacionamento conforme o previsto pela ABNT/NBR 9050 (1994) no item
8.3.3 — Previsdo de Vagas para Estacionamentos, na tabela 4 — Vagas em Estacionamento
Interno, que determina que éreas de estacionamento com mais de 100 vagas devem apresentar
no minimo 1% destas adaptadas e pelo ADA/ADAAG (1998), no item 4.1.2, paragrafo 5 ‘(a) a
(c), onde a tabela determina que de 501 a 1000 vagas sdo previstas 2% do total de vagas.
Assim recomenda-se a adaptagdo de 9 vagas, média do recomendado pelas duas tabelas
(ABNT = 5,9 ¢ ADA = 11,8), das 590 vagas existentes no estacionamento principal do
terminal.

.Sugere-se que sejam devidamente sinalizadas e vigiadas, como demonstra seu
detalhamento na figura 7.18, e a coﬁﬂguragﬁo espacial proposta para o estacionamento do
aeroporto pode ser vista na figura 7.16, onde se‘apresentam as localizag¢Ges das vagas sempre

proximas as portas de acessos ao terminal.

Passeio
Quia.

Sarjeta

Figura 7.18 — Estacionamentos para Pessoas Portadoras de Deficiéncias.
Fonte: ABNT/NBR 9050 (1994).
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7 A localizagdo de todas as nove vagas propostas pode ser percebida na figura 7.42 que
apresenta a configuragdo geral do pavimento térreo sugerida para o aeroporto no final do
capitulo. Serdo também dispostos dois locais para o embarque e desembarque de passageiros
portadores de deficiéncias na calgada de acesso a edificagfio, como pode ser visto na figura

7.16.

e Ponto de Onibus

Prop6e-se que existam no minimo dois pontos de dnibus, todos eles adaptados, em
- cada nivel de acesso ao terminal. A localizagdo proposta e sua caracterizagio podem ser vistas
nas figuras 7.16 € 7.19.

Recomenda-se a colocagfo de piso de alerta em toda sua extensio deixando 30 cm da
borda, como proposto por Shimizu et al (1991). A figura 7.16 apresenta o ponto de 6nibus,
mostrando o piso de alerta, ¢ a figura 7.19 mostra como se configura o tipo da plataforma de
embarque/desembarque mével aconselhado.

A NBR 9050 (1994) em seu sub-item 6.6.2. — Guarda-corpos, especifica-os para as
rampas ¢ escadas, mas ndo se pode esquecer que se forem colocadas erroneamente podem vir
a se tornar um obstéculo ao pedestre portador de deficiéncia visual, por isso recomenda-se que
estas venham acompanhadas de uma borda (guia de balizamento) e com . localizagdo na
cal¢ada. de facil identiﬁvcagéo e que ndo gere barreira.

Para Luengo (1991), a informag¢&o do nimero de linhas deve ser colocada no nivel de
visdo do usudrio em uma superficie sem reflexdo e de cor contrastante com o fundo, com
possibilidade de acesso & informagfio de forma sonora e em alfabeto Braille. Este poste de
informag3es deve ser posicionado perto da plataforma de acesso. Sempre que for acionado, o
sistema da platafofma moével de acesso ao interior do 6nibus ou ao ponto,veste deve emitir

. sinal sonoro enquanto estiver em movimento. Esta caracteristica € indicada para demonstrar
quando se torna seguro o acesso ao meio de transporte ou ao local de-desembarque.

Como sera futuramente citado no item de mesmo titulo para o detalhamento do ponto
P2, o dimensionamento do ponto depende das caracteristicas dos veiculos utilizados. Por tal
razdo, recomenda-se um estudo dos veiculos utilizados pela prefeituré e empresas de
transporte nas linhas do terminal. |

Existe uma série de modificagdes nos veiculos (6nibus urbanos) que ajudariam o
deslocamento independente. Como estes aspectos independem da vontade do aeroporto ndo

serdo citados, mas podem ser encontrados em Luengo (1991), Magalhdes (1999), Esteban
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(1991), algumas caracteristicas importantes apresentadas no capitulo cinco e no decorrer deste

trabalho.

Figura 7.19 — Croquis do Indicado para os Pontos de Onibus - Corte Esquemitico.
Fonte: A Autora (2000).

e Rampas

Conforme o recomendado por Gémez (1991), devem dispor de textura especial para
ser facilmente detectada e diferenciada do resto da pavimentagdo, de prefeféncia em piso
antiderrapante. A finaliza¢ao das rampas deve configurar-se como colocado na figura 7.20, a
fim de permitir a detec¢do da mudanca de nivel ndo permitindo que o portador de defici€ncia

visual possa descer da rampa e invadir a via sem que perceba.
Guia rebaixada

Rampa :
Pavimento da via

. ou estacionamento
£

0

\-"\Fm
"\

L

Detfalhe das rampas em passeios com faixas de travessia

Figura 7.20 — Detalhe de Finalizagdo das Rampas - Corte.
Fonte: ABNT/NBR 9050 (1994).
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Esta caracteristica garante, juntamente com o piso texturizado, a seguranca da rampa.
Uma colocagdo importante € que o piso ndo deve ter textura muito acentuada, pois pode vir a
trancar as rodas dos carinhos e das cadeiras de rodas que possam vir a utiliza-la. Esta textura
tem funcdo principal de garantir que o piso ndo seja escorregadio. Por tal razao, a utilizacao
do detalhe apresentado na figura 7.20.

Aconselha-se que estas apresentem uma borda, ou guia de balizamento em suas
laterais como mostra a figura 7.21: a mesma figura também relata itens especificos dados pela

ABNT/NBR 9050 (1994) como comentado no titulo da ﬁgura.v

j

-

0

1.05m

Guia de bdlizamento

I ii Inclinoic’:o fransversal < 2 .

l‘ Min. = 1,20 m recomendado = 1,50 m %

Figura 7.21 — Inclinagio Transversal e Largura das Rampas - Corte.
Fonte: ABNT/NBR 9050 (1994).

E recomendado o uso de rampa de meio fio préximo 2 entrada principal da edificagdo
do terminal a fim de permitir o embarque e o desembarque de usuérios de cadeiras de rodas
sem que se precise utilizar o estacionamento ou outra drea que possa gerar risco para o
portador de deficiéncia. A configuragido das rampas de meio fio pode ser vista mais adiante na

figura 7.25.
e Faixa de Seguranca

Existem duas formas de se configurar as faixas de seguranca no corredor de acesso ao
terminal. Uma delas € a colocagao da faixa no nivel da via e dispor de rampas de acesso para
vencer o desnivel existente entre a rua € 0 passeio € o outro € nivelar o passeio com a rua, ou
seja, fazer uma faixa elevada.

A primeira sugestao vem a criar conflito ao longo do passeio, pois este tem funcdo de
embarque/desembarque e por tal razdo tera informacdes e tratamento diferenciado. O segundo
tratamento, a faixa elevada garante a funcio de livre fluxo da interface passeio/faixa e ao

mesmo tempo ajuda no controle da- velocidade dos carros. Estes por sua vez, ou seja, seus
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motoristas, devem ser avisados da elevagio da via da mesma maneira que s3o avisados das
lombadas, com pintura inclinada de cor amarela intercalada com asfalto no comeco da
elevagio da faixa. Esta elevagio deve ser dimensionada para, no minimo, a largura de meia
lombada. |

Recomenda-se o tratamento do piso, piso de alerta, ao. redor da rampa, se esta existir,
antes da entrada da faixa e a colocagio de guia metalico em todo o seu comprimento como
demonstrado na figura 7.16.

-~ Para que haja a detec¢do do comego da faixa e término da cal¢ada, sugere-se 0 mesmo
trata.rhento_ dado ao término-das rampas e demonstrado na figura 7.20. Em suma, seria a
colocag@o de piso alerta e borda arredondada para sentir-se a diferenga de nivel.

A criagéo da guia metdlica proposta para o centro da faixa é uma adaptagio do
colocado por Gémez (1991) e tem profundidade de. 5 ¢m. Uma observagio importante é a
constante limpeza que deve ser realizada na guia, pois o acumulo de sujeira impossibilita seu
uso e gera um perigo ao portador de deficiéncia visual que ao encontrar uma quebra na guia
determinara seu término e nfo achard a calgada, desviando da rota em meio da circulagio de

veiculos.

e Confronta¢do dos Resultados Propostos e os Principios.

Agora se realizara uma exemplificagdo dos itens propostos no referente aos Principios
II e IV do Desenho Universal. Cada uma de suas normas serd exemplificada, quando
possivel, com pelo menos uma das caracteristicas propostas para o ambiente anteriormente
definido e de tal forma tentar-se-a garantir que todas as decisdes tomadas estejam conforme
estes principios. Algumas caracteristicas serfio .adicionadas ao acima proposto de forma a
garantir que as propostas atendam as colocag¢des dos principios avaliados. |

Este procedimento busca exemplificar o processo de criagdo dos espagos, ja que se
acredita, que como foram determinantes ou condicionantes de projeto para as proposi¢des

estes principios incorporaram intuitivamente o procedimento.

Principio III: Uso Simples e Intuitivo.

a) Eliminar complexidades desnecessdrias. Todas as modificagdes propostas ndo buscam
o incremento estético do projeto e sim dar aspectos basico e simples para o tratamento
dos possiveis obstdculos-do ambiente. As recomendagdes tentam garantir o uso dos
espagos da maneira mais evidente possivel e sem grandes incrementos dentro do

proposto no projeto original.
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c)

d
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Ser coerente com as expectativas e intui¢oes do usudrio. A expectativa do uso do

- espago de forma facilitada e de se conseguir locomover do estacionamento ou do

ponto de &nibus, de taxi ou do proprio carro localizado no passeio é atendida pelos
diversos conselhos levantados no recorrer das proposi¢des. Quanto as intui¢Ses, a
possibilidade de andar em linha reta do estacionamento, atravessando é yia, até as
portas de acesso e entrar-se na edificagdio sem encontrar barreiras fixas, reforga a
intui¢do no usudrio de que a edificagdo como um todo garantiré este tipo de percurso,
ou seja, a existéncia de rotas acessiveis. Outro elemento que atende a intuigdo do
usudrio € a colocagdo da barra metélica na érea frontal dos totens e painéis de
comunicagdo visual, e nfo em sua volta. Ao sentir o elemento metalico, o portador de

deficiéncia visual tende a entender que a informag&o esté a sua frente, ndo precisando

_tatear até encontra-la.

Acomodar uma ampla gama de habilidades ou capacidades de linguagem (idiomas),
sendo estas faladas, escritas ou por meio da leitura. Toda a comunicagdo visual
proposta, para os pontos onde esta € necesséria, se d4 por meio de todos os tipos de
maneira de expor a linguagem. Como o ambiente € de uso internacional garante-se Ciue
toda a informagdo por via oral e escrita seja colocada em, no minimo, mais dois
idiomas, o inglés e o espanhol. | _
Organizar as informagdes de forma compativel com sua importdncia. Os tipos de piso
alerta indicados para os diversos usos organizam as informag¢des de forma coerente,
mesmo nfio existindo padronizagfo, utilizou-se tipos diferentes para os diversos riscos
e cruzamentos existentes.

Providenciar feedbacks eficazes e sem demora durante e apds a realizagdo da tarefa.
Um elemento que garante um feedback rapido e eficaz ¢ as guias metslicas no meio
das faixas de seguranga, pois avisa o seu término sem prejudicar a velocidade de
deslocamento do individuo e seu uso & opcional. Outro eiemento que apresenta as
mesmas caracteristicas ¢ a borda das rampas, elas alimentam a informag&o da presenca
do desnivel de forma rapida, para por 'ﬁm, a a§ﬁo ser tomada de maneira eficaz sem

atrapalhar a movimenta¢do do usudrio.

Principio IV: Informacéio de Facil Percepcio.

a)

Utilizar diversos modos (pictérico, verbal, tdtil, linguagem simples ou sinais) para
apresentar de forma redundante as informiagdes essenciais. A comunicagdo visual,

nos totens € nas placas informativas propostas, garante este item com os aspectos
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colocados em sua configuragdo. O tipo de configuragdo proposta para a sinalizagfo,
nos casos que convém, aconselha-se também o uso de sinalizagﬁo_luminoéa, como € o
caso das plataformas méveis de embarque nos pontos. de Onibus e para a demarcagﬁo
do tempo de abertura das portas automaticas no acesso principal da edificagdo,
juntamenie com a acustica.

b) Maximizar a legibilidade da informagdo essencial. Acredita-se que, como o espago
estd configurado, ele encontra-se legivel e seguro, sem ocorréncia de actimulo de
elementos e sem a presenga de informagdo desnecessdria com tratamento muito
acentuado. A comunicag@io visual colocada com contraste fundo/figura, com fundo
escuro e figuras claras, caracteriza uma maneira eficiente de se passar as informagdes
de forma clara e segura para os usuarios.

¢) Diferenciar elementos de maneira tal que estes possam ser descritos ou localizados
Jacilmente. A configurag@o dada para o piso, nas rotas acessiveis, facilita a localizagdo
dos espagos. Quanto a facilidade paré a descrigdo doS espagos propdem-se que a
fachada principal seja enriquecida, principalmente quanto ao hall principal para
garantir uma melhor visualiza¢do do volume externo do estabionamento e a colocagdo
de flores com cores ¢ cheiros fortes ou elementos como a 4gua que podem gerar sons
diferenciados, também ajuda na localizag@io. O proprio projeto ja garante a descrigéo
do acesso principal devido a colocagdio dos check-in em sua proximidade.

d) Prover compatibilidade entre as vdrias técnicas e dispositivos utilizados por pessoas
com limitagoes sensoriais.e outros aparelhos. Os elementos como rampas, faixas de
seguranga e postes informativos buscam atender de forma ampla as necessidades de
diferentes pessoas sem criar conflitos de uso entre elas. Os espagos, de forma geral,
garantem a circulagfo ‘de pessoas com aparelhos ortopédicos, bagagens e outros
elementos de forma agradéavel. Esta tltima colocagio € uma caracteristica, em muitos

casos, do proprio projeto.

7.4.2. Area de Embarque e Desembarque VIP e Remoto.

A situacio define-se no nivel térreo, aqui apresentados na figura 7.22 em sua situagdo
de projeto. Sua localizagdo dentro da edificag@o pode ser visualizada na figura 7.1, no espago

demarcado como P2.
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O esquema para a elaboragdo das r'ecomendac;ées, figura 7.23, e as tabelas das
consideragdes das normas, tabela 7.3 ¢ 7.4, também sdo apresentadas, pafa entdo colocar na
figura 7.24 a sua situa¢fo proposta para a éréa em questdo. | |

Em seguida apresentam-se e detalham-se os aspectos relevantes de desenho e
conceitua-se as prbposic;ﬁes a partir dos principios do Desenho Universal, como apresentado
no item anterior. - |

A figura 7.22 retrata os seguintes obsticulos a serem eliminados: falta de

estacionamento adaptado; falta de orientagdo para o acesso ao interior da edificagfo;

inexisténcia de banheiros adaptados; falta de protegdo do volume das escadas e 4rea de

“embarque/desembarque no Onibus sem tratamento apropriado. Estes aspectos sdo as
considerag¢8es mais importantes identificadas no espago analisado.
O esquema representado na figura 7.23 define as decisdes das recomendagdes e da

uma visdo geral da sistematica utilizada e os resultados que esta desenvolveu.

Acessivel
Transitavel
Visio N FFunc1o;1al . Viso de Interagdo sem
isfio Normativa ranqueave Estiematizacd
_ Orientavél shpmatzageo
T Informativo
Seguro :
. P2 Auvaliagfo Confortavel Adaptagdo Regomendado
Figura 7.22 Confiavel Figura 7.24
AN 7 i i >
|
|
|
1 . .
I Retroalimentagfo Indireta : ' T Retroalimentag8o Direta
Fator Limitante Fator Determinante
ABNT/NBR 9050 Principios I — Uso Eqiitativo
ADA/ADAAG v e II — Uso Flexivel

Figura 7.23 — Esquema da Sistemética Utilizada para a Realizago das Propostas no Ponto P2.
Fonte: A Autora (2000).

Os itens utilizados para a avaliac;ﬁd e adaptagdo dos espagos dados pela ABNT/NBR
9050 (1994) e do ADA/ADAAG (1998) estéo, respectivamente, nas tabelas 7.1 e 7.2 para o
ambiente externo e 7.5 ¢ 7.6 para o ambiente interno, que contém as determinag3es utilizadas
para a conformagfo do espago a ser proposto. As tabelas 7.1 e 7.2 colocam os itens utilizados

para as alteragdes no ponto reconhecido como P1, e por terem basicamente as mesmas



caracteristicas, ambos relatam considera¢Ges para ambientes externos, utilizar-se-4 as mesmas

tabelas para as proposi¢des em P2.

Tabela 7.3 — Itens da ABNT/NBR 9050 (1994) Utilizados como Referéncia para a Realizagdo das Propostas
no Ambiente Interno do Ponto P2.
Fonte: Adaptado da ABNT/NBR 9050 - 1994.

10

. NBR 9050 (1994)
Item Defini¢do Subitem Contetdo ‘
4 Pardmetros todos Coloca os limites de agdo e de alcance para pessoas com |:
Antropométricos dificuldade de mobilidade
6 Circulagdo todos Configurag@o dos pisos e areas de circulagdo horizontal
e vertical, -caracteristicas de desniveis, portas, corrim3os
e guarda-corpo.
7 Sanitérios e Vestidrios | 7.1 a 7.2.2 | Condigdes gerais e box sanitario
' 7.2.6 a7.3 | Pias e acessérios
8 Equipamento Urbano 8.1 Locais de reunifes — espagos de estar
8.3 Estacionamento
.9 Mobilidrio Urbano todos Consideragdes sobre rampas de meio fio, telefones,
: bebedouros, caixas automaticas etc.
Comunicagfo Visual todos Tipos e meios de comunicagfo, sinalizagiio nos pisos

(horizontal) e placas (vertical) e simbolo internacional
de acesso.

Tabela 7.4 — Itens do ADA/ADAAG (1998) Utilizados como Referéncia para a Realizagdo das Propostas
no Ambiente Interno do Ponto P2.
Fonte: Adaptado do ADA/ADAAG - 1998.

ADAAG (1998)
Item Defini¢io Subitem Contetudo
4.1 |Exigéncias Minimas 4.1.3a |Configuragdes gerais para a drea como um todo Seus
' 4.1.6 |itens sdo especificados mais adiante.
4.2 |Espago de Alcance e todos Areas necessdrias para alcance, circulagio e giro de
de Circulagéo cadeiras de rodas.
4.3 | RotaAcessivel todos Configuragfo das rotas e de seus elementos principais.
4.7 | Rampas de meio fio todos Caracteristicas de conformacfio das rampas
4.9 | Degraus todos Caracteristicas de conformagfo: degraus e escadas
4.10 | Elevadores todos Dimensdes e elementos para elevadores
4.13 | Portas todos Consideragdes sobre o tratamento de portas
4.17 | Instala¢Bes sanitarias todos Aspectos gerais para banheiros publicos .
4.18 | Box e vasos sanitarios -todos Caracteristicas de conformagio de Box sanitérios
4.19 | Lavatodrios e espelhos todos Configuragio das 4reas para higienizacfio pessoal
4.29 |Piso Alerta todos Caracteristicas e localiza¢o dos pisos alerta
4.30 | Comunicagio Visual todos Caracteristicas e localizagio da comunicagio visual
4.31 | Telefones todos Conformagfo e caracteristicas para telefones
4.32 | Assentos Fixos ou todos Configuragdo das dimensdes e caracteristicas para
Moéveis espacos de assento para cadeirantes.
4.33 | Espago de assembléia todos Espago determinado para a localizagio e previsdo de
assentos adaptados e dreas para cadeiras de rodas
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Na realidade a ABNT/NBR 9050 (1994), considerando-se também as tabelas
colocadas para P1 e aqui utilizadas para o ambiente externo, foi utilizada quase em sua
totalidade. Como a norma americana é mais ampla, alguns de seus itens nfo foram
empregados. A partir disto, determinou-se as caracteristicas desejaveis para o ambiente, como
sugere a figura 7.23 e entdo realiza-se as intervengdes necessarias para a geragdo da
acessibilidade em P2. A figura 7.24, acima apresentada, mostra o resultado gerado pela
sistemética adotada.

As consideragdes a serem colocadas, ilustradas pela figura 7.24, sdo em sua maioria
iguais as determinadas nas 4reas das platafonnés de embarque e bdesembarque antes relatadas,

acrescenta-se a estas 0os seguintes aspectos:

e Ponto de Onibus

Uma colocagdo importante de se acrescentar € o fato do dimensionamento do ponto
depender do tipo de veiculo utilizado. A altura e o comprimento deste, assim como o local
onde serd posicionada a prancha de acesso, serfio apenas determinados quando da escolha do
Onibus utilizado. Este pode ser desde um microdnibus de pequeno porte até um veiculo de
grande porte.

As consideragdes mais importantes de se relatar sdo: que o veiculo deve prever os
elementos de prote¢do e de conforto da circulag@o e o posicionamento dos usudrios portadores
de deficiéncias. Sinais sonoros e luminosos, barras e cintos de seguranga, assim como guias
de direcionamento s@o exemplos dos elementos que os 6nibus devem apresentar.

As demais consideragdes colocadas no ponto P1 devem ser obedecidas também no

ponto P2, assim como o colocado quanto o dimensionamento do ponto.

e Estacionamentos

Os estacionamentos seguem as mesmas consideragdes adaptadas para o ponto P1, mas
como existem apenas 16 vagas, sugere-se a adaptagdo de apenas 1 delas, conforme o
recomendado por ambas as normas em questdo. A ABNT/NBR 9050 (1994) prevé que de 11
a 100 vagas uma deve ser adaptada e 0 ADA/ADAAG (1998) coloca que de 1 a 25 vagas, o
mesmo nimero deve ser proporcionado.

A localizag@o proposta e a configuragdo espacial para esta vaga adaptada pode ser
vista nas figuras 7.24 e 7.18, e o detalhamento da rampa de meio fio na figura 7.25

apresentada no item a seguir.
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e Rampas de Meio Fio

O acesso do estacionamento ao passeio pode agora ser feito por meio de rampas de
meio fio, pois apresenta pequeno desnivel entre os dois pontos. Esta opcao € apresentada, ao
contrario do formulado para P1 onde o desnivel a se vencer € muito acentuado para a

utilizag@o de tal elemento. As rampas configuram-se conforme o colocado na figura 7.25.

Piso anti derapante

Figura 7.25 — Rampas em Passeios — Dimensdes.
Fonte: ABNT/NBR 9050 (1994).

e Pilares

Como estes apresentam volumetria em forma de cruz, sugere-se que sejam
arredondados, pelo menos, nos seus 150 cm iniciais. Este procedimento evita possiveis
colisdes e desorientacdo dos usudrios. A localizagido e a conformagdo dos pilares pode ser

vista na figura 7.24.

e Piso Interno

Como o recomendado para uso interno, no projeto original, foi o uso de grés
porcelanato, observa-se que a utilizacdo dele, limite-se ao tipo natural ou fosco.
Desaconselha-se o uso de pisos com granito ou qualquer outro com muito brilho ou textura
fora da linha da rota acessivel. Pisos com caracteristicas simples e de forte resisténcia a cargas
sao os mais adequados.

Existem varios tipos de grés naturais e foscos com cores fortes e texturizados que
podem criar desenhos interessantes entre as dreas de circulag@o e as areas demarcadas como
de rotas acessiveis. De maneira geral recomenda-se uso de piso sem trabalho de desenho, liso
e em cores neutras fora das rotas acessiveis e que o trabalho no piso seja realizado dentro

destas, obedecendo aos critérios de uso e de tipo de pisos alertas.
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Nao se desmerece a escolha do porcelanato, muito pelo contrario, quando ndo polido

ele apresenta grande resisténcia a carga e boas caracteristicas antiderrapantes. E mais

resistente que a maioria das ceramicas encontradas no mercado (Eliane, 2000).

Recomenda-se o uso de seis tipos de piso de alerta. Os de pontos, na cor amarela € os

com fundo amarelo e pontos pretos; os de barras, que dependem da cor utilizada no piso para

ndo gerar grande conflito; os quadriculados em cor vermelha, os tapetes na entrada das portas

e os em forma de setas. Os tipos de piso podem ser vistos na figura 7.7 nas consideragdes

gerais. Todos os cinco tipos tém fungdes diferentes como apresentado a seguir:

i

ii.

iii.

iv.

vi.

Piso alerta com pontos — tem a funcdo de demarcar dreas que se necessita de
atengfo. E colocado em frente & circulagfio vertical e demarca cruzamentos de
risco, como as faixas de seguranca;

Piso de alerta com pontos (especial para os pontos de 6nibus) — tem fungdo de
demarcar 4rea de risco eminente, beiral do ponto, e apresenta textura mais
evidente com cor de fundo diferente da dos pontos (fundo amarelo pontos
pretos);

Piso alerta em barras — se conforma das seguintes maneiras, em forma de setas
nas dire¢Ges possiveis, ver figura 7.7, e em barras cortadas com uma flecha no
sentido oposto, quando a diregdo em frente ndo existe mais;

Em quadradinhos para determinar a presenga de comunicagdo visual, totens e/ou
placas, e também em frente aos postos de informagéo;

Os em forma de setas, que servem de direcionamento para a localizagdo da
comunicagéo visual. Eles caracterizam-se por ser em alto relevo, sem textura,
com formato evidente de direcionamento colocado em volta do.piso em barras de
mudanca de diregéo; e,

Tapetes encaixados no piso que demarcam os acessos (portas) principais sem

interferir no restante dos tipos de pisos existentes.

Estas caracteristicas e configura¢cdes serfio as mesmas para toda a edificagdo, assim

como para o ambiente externo.

Portas

As portas para o acesso a drea externa do embarque remoto sdo do tipo vai e vem €

desta maneira devem se configurar como o sugerido pela figura 7.26. Este tipo de porta deve

ser conformado com 40cm de placa metilica na borda inferior, vidro que permita a
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visualizag¢@o do outro lado e um brago ou barra de metal em sua extensao para facilitar o ato

de empurrar a porta, ja que estas ndo sdo com acionamento automatico.

i

Figura 7.26 — Detalhe da Porta Vai e Vem.
Fonte: Adaptacao ABNT/NBR 9050 (1994).

Nas portas dos banheiros recomenda-se que estas abram para os dois lados e que o
Simbolo Internacional de Acesso nao seja colocado em sua face e sim na parede externa dos
boxes. Como os boxes sdo para uso geral, pede-se que um aviso seja colocado dentro da drea
de sua 4rea interna quanto ao fato da importancia de se ndo sujar a parte do assento sanitario.
Existem vdrias op¢des de assentos higiénicos, alguns descartiveis e outros com tecnologia de
higieniza¢do por vacuo e/ou vapor, desta forma recomenda-se o uso destes elementos para

garantir o uso sem problemas dos sanitarios adaptados.

e Banbheiros

O proposto para os banheiros foi a modificacio total de sua estrutura anterior e a
colocacao de dois boxes adaptados, como mostra as figuras 7.16 e 7.27, para o uso de toda
populacao usudria do embarque vip e remoto. Existem outras solu¢des, como a colocagdo de
dois boxes de sanitarios normais € de um adaptado, ou até a colocacido de um de cada tipo,
mas isso acarreta no uso do box pelo mesmo sexo e acredita-se que esta solu¢do ndao € muito
conveniente.

O fato do banheiro ser adaptado ndo significa que outras pessoas nao possam utiliza-
los, apenas que o portador de deficiéncia, principalmente o usudrio de cadeira de rodas, tem

condigdes de ir ao banheiro. O que se deve saber € o que todos podem utilizar e o que € de uso
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apenas de pessoas portadoras de deficiéncia, como € o caso das vagas de estacionamentos.

Isso € uma questéo de consciéncia e de respeito aos direitos de cidad3o.

J
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Uma das duas pias propostas deve obedecer ao colocado na figura 7.27, assim como as
caracteristicas do box. Recomenda-se ainda que sejam instaladas campainhas a 60 cm do piso

do box, na parede ao lado do vaso sanitario, caso a pessoa cair possa pedir ajuda.

e Circulagdo Vertical

Por experiéncia profissional, Ubierna (1995), sugere que as cabines de elevador
megam 140 x 200 cm e que esta disposi¢éo permita o aproveitamento méximo da cabine, em
vez de 140 x 110 cm como recomendado em norma. Desta forma propdem-se que as cabines
existentes, sempre que possivel, respeitem esta afirmacéo.

Quando a configuragdio deste meio de circulagio vertical indica-se que as teclas do
elevador estejam conforme a figura 7.28 e sejam munidas de sinalizagio em Braille e
pictérica, além da escrita. Sempre da chegada em determinado nivel deve-se providenciar
aviso sonoro. As portas ter célula fotoelétrica ou controle de velocidade de abertura e
fechamento, tanto no interior quanto do lado de fora do elevador. No interior do elevador,

barras. para facilitar o acesso s@o recomendadas, mas devem ser dimensionadas de acordo com

os alcances dos usudrios que podem vir a utilizé-las.
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Figura 7.28 — Configuragéio Aconselhada para os Elevadores.
Fonte: Panero (1998).

Os piso alertas, aconselha-se, devem estar localizados antes do inicio e ap6s o término
da mudanga de inclinag¢&o ou de plano, como demonstrado na figura 7.24. Entende-se que a
marcaglo seja imprescindivel para que usuarios com problemas de visdo possam orientar-se

adequadamente, sentindo-se seguros a cada mudanga de nivel.
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Recomenda-se, também, que os corriméos e os guarda-corpos estejam ao alcance do
maior niimero de pessoas possiveis, incluindo os cadeirantes. Estes devem ser localizados ndo
apenas na circulago vertical, mas em todos os pontos necessarios, como vazios, mezaninos
etc. Assim, a aplicagdio da ABNT/NBR 9050 (1994) e do ADA/ADAAG (1998) s#o
importantes como fator de seguranga para idosos, portadores de deficiéncia temporéria que
utilizam muletas, bengalas e usudrios de cadeira de rodas.

Sempre -que forem colocados corrimdes e guarda corpos, aconselha-se, que estes
tenham uma guia de balizamento como o indicado para as rampas (figura 7.21).

Escadas e tapetes rolantes devem ganhar sensores que controlem a variagdo de
freqiiéncia, aumentando ou diminuindo a velocidade, o que gera uma economia de energia e
maior conforto ao usudrio.

Quanto as escadas rolantes, um fator de risco € o corte do plano do chdo muito
proéximo as escadas. Este fator pode vir a gerar uma possivel batida da cabega ou
estrangulamento do brago se estes estiverem para fora do volume da escada rolante. O que se
recomenda € a criagdo de um elemento continuo, do piso térreo até o terceiro pavimento, que
impossibilite a proje¢do de alguma parte do corpo para fora da escada. A figura 7.29 coloca a
situagdo e a proposta, que também pode ser vista nos cortes rebresentados pelas figuras 7.51 e

Tos

Figura 7.29 — Esquema Axonométrico das Escadas Rolantes Situadas no Vdo Central da Circulagéo
Vertical do Aeroporto Internacional Hercilio Luz.
Fonte: A Autora (2000).

e Mobilidrio

Bares e quiosques devem deixar um espago livre nas calgadas e nos espagos internos

de circulag@o, de no minimo 150 cm (Gémez,1991). O dimensionmento do bar, além de
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prever esta observagdo proporciona o uso do balcdo tanto por pessoas em pé como sentadas.
- Aconselha-se o uso de cadeiras soltas e ndo as do tipo fixas no solo, a fim de permitir a
aproximag¢fo de usudrios com cadeiras de rodas. A configuragio do bar pode ser vista pela

figura 7.24 e detalhamento especifico na figura 7.30.
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G 8 '
.
pulg. cm ] i
A 54 137.2
B 18-24 45.7-61.0
C 24 61.0
D 30 76.2
E 16-18 40.6-45.7
F 24-30 61.0-76.2 ~
G 30-36 76.2-91,4 g
H 28-38 71.1-96.5 3
| 100-128 254.0-325,1 !
J 42-45 106.7-114.3 8
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M 7-9 17.8-22.9 g
N 6-9 152-229 H
] 22-26 55.9-66,0 0
P 80-69 152.4-1753 Va
Q 36-42 91.4-106.7

Figura 7.30 — Dimensionamento Recomendado para a Area Interna e Externa do Bar.
Fonte: Panero (1998).

Recomenda-se a instalag8io de tré€s aparelhos telefonicos fixados na parede, sendo um
deles adaptado como demonstrado na figura 7.31. Podem ser para uso em pé ou sentado, mas
o adaptado nfio pode apresentar assento em sua extensdo. Para Esteban (1991), os telefones
publicos supSem riscos; a solugdo, portanto, seria o prolongamento dos painéis até o solo;
para situagdes que ndo se configurem como cabines.

Indica-se que todos os aparelhos apresentem sistemas de comunica¢io magnética, fones
- de ouvido exteriores ou telefones com adaptagdo de volume, teclas grandes e com alfabeto
braille para serem utilizados por pessoas com problemas de comunicagfo sensorial e facilitar
o entendimento dos demais devido ao ruido provindo das aeronaves. O local determinado para

a instalagdo dos aparelhos telefénicos € apresentado na figura 7.24.
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Figura 7. 31 — Dimensdes Recomendadas para Telefones — Adaptados; na Posi¢do de Uso em P¢ e Sentado.

Fonte: Panero (1998).

Quanto a colocagéo de estares utilizou-se como recomendado para o dimensionamento
de espagos, uma adaptagéo do colocado nas tabelas do ADA/ADAAG (1998) e ABNT/NBR
9050 (1994) para locais de reunido — estadios, cinemas etc. gerando conforto € bem estar ao
‘usudrio, como colocado na figura 7.24. Na realidade a ABNT n#o coloca a necessidade da
colocagdo de ‘assento’ antes da capacidade exceder a 50 lugares e 0 ADA aconselha o uso de

dois, no caso de 26 a 50 assentos. Por tal razdo optou-se pela colocagdo da norma americana.

e Confrontagdo dos Resultados Propostos e os Principios.

Utilizar-se-a para a exemplificaggo da utilizago dos principios do Desenho Universal
para o ponto P2, dois dos sete principios para a elaboragfio das indica¢des vistas na figura
7.24. As recomendagdes obedecem as observagdes dos principios I e II' nos seguintes

aspectos:

Principio I: Uso Eqiiitativo

a) Providenciar os mesmos meios de utilizagdo para todos os usudrios: idénticos quando
possivel ou equivalentes quando ndo. O indicado para os telefones dispostos na area
analisada respeitam as diferencas e a0 mesmo tempo buscam o uso por todos sem
distingéo.

b) Evitar segregagdo ou estigmatiza¢do dos usudrios. A partir do uso por todos dos

banheiros adaptados, acredita-se que as pessoas comecem a ver a semelhanga e néo a
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diferenga. Isso se da no sentido de que as necessidades e as possibilidades de uso ndo
se tornem tdo diferentes como o que se€ imagina e quando se convive utilizando os
mesmos meios, sem desrespeito, o processo de conscientizagfo é iniciado.

Prover privacidade, seguranga e protegdo igualitdria a todos os usudrios. De maneira
geral as propostas atendem esta especificagdio, ja que elas buscam atender a
acessibilidade providenciando seguranga, de forma igualitdria. A circulagfo vertical
permite que todos utilizem, a0 menos uma das suas formas de configura¢do. O bar
permite o uso por diversos tipos de pessoas, o acesso ao ponto de embarque e de
desembarque remoto permite o acesso e a utilizagdo com seguranga e fécil percepgdo
do espago etc.

Fazer um design atrativo para todos os usudrios. A configuragdo do bar abre o
convite de forma igualitdria a um grande numero de usuéarios. Uma caracteristica
interessante de se acrescentar € a elaboragdo de carddpios em braille e a adogdo de

uma volumetria ousada em cores fortes, mas que néo polua o ambiente como um todo.

Principio II: Uso Flexivel

a)

b)

d)

Providenciar alternativas de escolhas para os métodos de utilizagdo. O acesso ao
ponto de dnibus possibilita a escolha do tipo de circulagéo vertical, quando possivel. O
mesmo pode se colocar quanto a circulagdio vertical da edificagdo. Esta ultima
caracteristica ¢ um aspecto do projeto original. J4 o bar permite a escolha da utilizagéo
de seu balcdo na posi¢do em pé ou sentada sem estigmatizar o usudrio que apresenta
limitag8io em uma das posi¢des. A maneira na qual a comunicagio visual é colocada
também permite a escolha do método de recebimento da mensagem, via dudio, escrita
ou pictogramas.

Permitir o uso de ambas as mdos, direita ou esquerda, para o acesso e utilizagdo. As
barras colocadas nas portas de acesso permitem sua abertura com ambas as m&os.
Outra colocagdo € a utilizagdo de corrimédo dos dois lados da circulagdo, escadas e
rampas, que possibilita a escolha para o apoio do corpo por ambos os lados.
Proporcionar o uso com precisdo, acuidade e destreza. Esta é também uma
caracteristica dos telefones. Teclas grandes e em Braille facilitam o uso destes
aparelhos.

Prover adaptagdo e controle de velocidade para cognig¢do. A condig¢do para controlar

o uso do volume dos telefones € um aspecto relevante para a aceitagdo deste item do

principio II.
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7.5. Interface entre Edificacio ¢ Material Moével

Como anteriormente relatado, & neste ponto em que se pode encontrar os principais
problemas de mobilidade dentro da relagdo ediﬁcar,;éo/meio de transporte. Estes possiveis
problemas a se encontrar podem ser eliminados de uma maneira simples e eficaz, de modo
geral, em sua totalidade. 4

Como existem setores que dependem do comportamento e do conhecimento humano,
a dificuldade na efetivagdo destas solugdes dependem das autoridades aeroportudrias, das
diversas companhias aéreas e dos seus funcionérios,ﬁ principalmente aqueles que trabalham
diretamente com a aeronave. No capitulo 5, apresenta-se as consideragdes de Ubierna (1995)
que comentam estas afirmagdes.

Uma colocagdo importante de se apresentar ao se iniciar as discussdes € que nos
aeroportos cada aeronave nova pode implicar na alteragfo parcial ou até total do terminal, das
pontes de acesso etc. E importante considerar sempre esta dinimica de incorporagdo na

apresentacgéo de solucdes.

7.5.1. Passarela Telescopica e Tubo Flexivel de Conex&o

A situagdo define-se de forma diferente das demais, pois se encontra entre o nivel de
desembarque e o de embarque, sendo que sua localizag8o dentro da edificagdo pode ser
visualizada nas figuras 7.2 e 7.3, no espago demarcado como P3. Como se péde notar, a rea
liga os dois niveis por meio das passarelas de embarqué e de desembarque e € aqui
apresentada na figura 7.32 em sua situagfo de projeto.

Para a elaboragdo das recomendacdes apresenta-se o esquema da sistematica, figura
7.33, que relata 0s passos e os resultados decorridos de sua utilizag8io. As tabelas das
consideragdes das normas, tabela 7.5, 7.6 e 7.7, também sdo apresentadas, para entdo se
visualizar as indicagdes propostas na figura 7.34 para a area em questdo.

Em seguida acrescentam-se alguns aspéctos ainda ndo comentados nos demais pontos
apresentados, P1 e P2, sugerindo alteragdes especificas para os elementos presentes em P3.
Apés, apresentam-se e detalham-se os aspectos relevantes de desenho e conceituam-se as
proposic¢des, confrontando-as com dois principios do Desenho Universal, como apresentado

nos itens anteriores.
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A figura 7.32 retrata os seguintes obstaculos a serem eliminados: falta de orientagio
para o acesso ou para a saida do avifio até a edificagdo, ou vice versa, a partir dos conectores;
falta de elementos que facilitem o acesso a aeronave pelos préprios aparelhos orfopédicos e
inexisténcia de corrimdo ou transporte eletrénico no tubo de conex3o. Estes elementos. sdo os
pontos identificados no espago analisado como possiveis geradores de dificuldade de
locomog&o e de utilizagéo.

O esquema representado na figura 7.33 define as decisdes tomadas para a elaborago
dos conselhos adiante relatados e d4 uma visdo geral da sistematica utilizada e os resultados

por ela gerados.

Acessivel

Funcional
. ] i Visdo de Interagdo sem
Visdo Normativa Orientavél Estigmatizagio
T Informativo
p Seguro R dad
3 Avaliagdo | Adaptagio ecomendado
Figura 7.32 o ¢ Confortével PRS0 | Figura 7.34
A i o
| .
|
I
" :
1 Retroalimentagfo Indireta T Retroalimentag¢io Direta
Fator Limitante Fator Determinante
NBR 9050 Principios VI — Baixo Esfor¢o Fisico
NBR 14273 e VII — Dimensdo e Espago para

ADAAG Aproximagcio e Uso

Figura 7.33 — Esquema da Sistematica Utilizada para a Realizagio das Propostas no Ponto P3.
Fonte: A Autora (2000).

Os itens utilizados para a avaliac;'ﬁb e a adaptacg@o dos espagos dados pela ABNT/NBR

>

9050 (1994), ABNT/NBR 14273 (1999) e do ADA/ADAAG (1998) estdo, respectivamente,

nas tabelas 7.5, 7.6 e 7.7, que contém as determinagdes utilizadas para a conformagdo do

eSpago a ser proposto.
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Tabela 7.5 — Itens da ABNT/NBR 9050 (1994) Utilizados como Referéncia para a Realizagfio
das Propostas do Ponto P3.
Fonte: Adaptagiio da ABNT/NBR 9050 - 1994.

NBR 9050 (1994)
Item Definigio Subitem Conteudo
4 Parmetros todos Coloca os limites de agfo e de alcance para pessoas
Antropométricos com dificuldade de mobilidade -
6 Circulagdo todos Configuragdo dos pisos e dreas de circulagdo

horizontal e vertical, caracteristicas de desniveis,
portas, corrimdos e guarda-corpo.

10 Comunicag¢3o Visual todos Tipos e meios de comunica¢fio, sinalizagio nos
' pisos (horizontal) e placas (vertical) e simbolo
internacional de acesso.

Tabela 7.6 — Itens da ABNT/NBR 14273 (1999) Utilizados como Referéncia para a Realizagio
das Propostas do Ponto P3.
Fonte: Adaptagdo da ABNT/NBR 14273 - 1999.

NBR 14273 (1999)

Item ~ Definiggo Subitem Contetido
5 Embarque e|] 52a54 Caracterlstlcas das dreas, dos portdes e das|
' Desembarque : plataformas de embarque/desembarque, passarelas
telescdpicas e embarque remoto.

Tabela 7.7 — Itens do ADA/ADAAG (1998) Utilizad(_)s como Referéncia para a Realizagéo
’ das Propostas do Ponto P3.
Fonte: Adaptaggo do ADA/ADAAG - 1998.

ADAAG (1998)
Item Definigdo Subitem Contetdo
4.1 Exigéncias Minimas 413 Algumas configuragSes gerais para a drea. Seus

itens sdo especificados mais adiante.
4.2 Espago de Alcance e todos Areas necessdrias para alcance, circulagdo e giro de

de Circulagio’ cadeiras de rodas.
43 Rota Acessivel todos Configuragio das rotas e de seus elementos
principais. .
4.8 Rampas todos Caracteristicas de rampas, - pisos, corrimio e
inclinagio.

4.11 |Plataforma Elevadigas todos Elementos de seguranga e conformagfo espacial de

v plataformas de circulagfo vertical para vencimento
!  |de baixos desniveis e para plataformas de
deslocamento horizontal para vencimento de
pequenos vEos.

4.29 | Piso Alerta todos Caracteristicas e localizagio dos plSOS alerta

4.30 | Comunicac¢do Visual todos Caracteristicas e localizagio da comunicagfo visual

10.4 | Aeroportos 10.41 (1) | Conformag8o recomendada para rampas de acesso, |
’ 2) rotas acessiveis e da circulagio nestes espagos.

A partir do relacionado nas normas utilizadas e na revisfo de literatura determinou-se
as caracteristicas desejaveis para o ambiente, como sugere o esquema apresentado na figura
7.33 para entdo realizar-se as intervengdes necessérias no ponto P3. A figura 7.34, que se

segue, mostra o resultado gerado pela sistematica adotada para a geragdo da acessibilidade.
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Fonte: A Autora (2000)
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Os aspectos de desenho levantados e ilustrados pela figura 7.34 apresentam
considera¢bes iguais as determinadas nos pontos P1 e P2 antes apresentados. A estas se
acrescenta alguns pontos importantes e que complementam os colocados nestes pontos. Como
algumas dessas considera¢des sdo apenas caracteristicas destas areas apresenta-se o que estas

devem respeitar para se criar um ambiente acessivel. As recomendagdes sdo as seguintes:

e Passarela TelescOpica

Como o ja relatado para rampas, o piso deve apresentar textura em piso antiderrapante.
Deve proporcionar 0 mesmo tratamento de piso determinado para as rotas acessiveis,
diferente das pequenas rampas colocadas ao longo da edificagio. Ao longo de seu
comprimento ela deve oferecer corrimdo em duas alturas, para pessoas na posi¢do sentada
e/ou em pé.

Quanto ao tipo de piso empregado para o revestimento da mesma, descarta-se a
possibilidade do uso de porcelanato de qualquer tipo, pois este néo ¢ aconselhado para o

revestimento de rampas (Eliane, 2000).

e Tubos Flexiveis de Conexdo

Aos tubos de conexdo acrescenta-se uma porta e recomenda-se que onde esta for
adotada seja permitida a adaptagdo de escadas moveis, com elevador de carga ou plataforma
elevadi¢a. Determina-se que em todos os tubos esta conexdo seja possivel.

A figura 7.35 apresenta o recomendado pelo IATA (1995) para a configuragio do tubo

flexivel e o indicado neste item é uma adapta¢do desta configuragéo.

SR me Cee e - w— - Bw —- -]

D i T, PR,

e B MW e ™ e e e - .

Figura 7.35 — Exemplo das Pontes de Embarque/Desembarque com Elementos de Acesso Diferenciados.
Fonte: TATA (1995).
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Aconselha-se que se tenha, no minimo, dois sistemas eletromecénicos de elevagdo que
permitam, também, que a PPD acesse e possa ser transportada de/até a porta da aeronave em
seguranga. Caso necessario quando do embarque/desembarque remoto. |

Quando o acesso for por meio das passarelas telescopicas, o elevador serviria para
-~ levar a cadeira de rodas ou outro aparelho ortopédico, que nfio possam permanecer dentro da
aeronave, da forma mais répida e segura até o compartimento de bagagens e vice versa,

garantindo o acesso/saida do avido pelos seus proprios meios.

e Confrontagdo dos Resultados Propostos e os Principios.

Uma exemplificagdo. dos itens propostos no referente aos Principios VI.e VII do

Desenho Universal serd explanada conforme o ja relatado nos pontos P1 e P2.

Principio VI: Baixo Esforco Fisico

a) Permitir a utilizagdo do meio de maneira tal que o usudrio mantenha uma posi¢do
corporal neutra. O posicionamento das informagbes no totem garantem ao usudrio
receber a informag&o na posi¢do no qual se encontra.

b) Moderar (de forma fazoével) as forgas usadas para mahipulagdo/opemgdo. A
colocagfio do corrimfio em duas alturas facilita ao cadeirante controlar a velocidade e o
fluxo em linha reta da cadeira na descida com utilizagdo de menor esforgo fisico,
assim como aos usudrios de andadores.

¢) Minimizar ag¢des repetitivas.

d) Evitar o esforgo fisico continuo. O sentido de circulagdio nas passarelas, sempre na
descida garante este principio em varios aspectos. Esta caracteristica € do projeto

original.

.

‘ . { .
Principio VII: Dimensio e Espaco para Aproximacéo e Uso.

a) Proporcionar que os elementos importantes estejam localizados no campo visual do
usudrio independente da posigdo que este apresente. A programagéo visual, em placas
ou painéis deve estar localizada respeitando este principio. No caso - das | que
usualmente est8o localizadas suspensas no teto, proporcionar painéis digitais, tipo TV,
ou outro aparelho similar, para passar a informagio por meio de audio-video e atender
a posi¢do do usuério.

b) Fazer com qué o alcance a todos os componentes seja confortdvel para qualquer

usudrio independente da posi¢do que este se encontre. A colocagdo de
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corrimdo/guarda corpo em duas alturas permite uma utilizagio confortavel e segura
por pessoas em pé, muito baixas ou sentadas.

¢) Acomodar variagdes de empurnhadura, de tamanho e posi¢do das mdos. Aéonselha—se :
que a conformagdo das barras dos corrimdes das passarelas, assim como os das
escadas, rampas € 0s demais lugares onde estes se encontram obedegam este principio
quanto da sua elaboraggo. ' |

d) Proporczonar espagos adequados para o uso de dispositivos de assisténcia pessoal. A
possibilidade de ocorrer o embarque/desembarque com.cadeira de rodas, aparelho
ortopédico € a possibilidade deste ser removido ou acessado de forma répida para o

| uso da PPD.

7.6. Espaco Interno

O detalhamento das consideragdes a se realizar neste item apresenta-se apenas em um
ponto da edificagdio. As demais consideragSes podem ser visualizadas no préximo item do

capitulo (7.7).

7.6.1. Hall Central de Distribui¢8o da Circulag¢do Vertical

A situagfo define-se no ultimo nivel da edificagfo ¢ é basicamente igual, com algumas '
diferengas na distribui¢do da circulag@o horizontal, abs demais pavimentos da ediﬁca@ﬁo. A
sua 'situagéo de projeto apresenta-se na figura 7.36 e a sua localizagdo dentro da edificagdo
pode ser visualizada na ﬁgura 7.4, no espago demarcado como P4.

O esquema que mostra a ordem e a sistemética utilizada para a tomada das decisGes na
elaboragdo das adaptagles realizadas no P4 é ilustrado na figura 7.37. As tabelas 7.8 ¢ 7.9
apresentam os itens e as considera¢des das normas utilizadas, assim como o contetido destes
itens. A situag8o proposta para a drea em questdo € colocada na figura 7.38.

Em seguida levantam-se as consideragdes especificas de désenho, ainda néo
apresentadas nos demais pontos ja desenvolvidos, para finalizar-se com a conceituaggo das

proposigdes pelos principios Il € V do Desenho Universal.
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A figura 7.36 retrata os seguintes obsticulos a serem eliminados: falta de orientago -

paia a locomogdo segura dentro da edificagfio; configuragéio dos elevadores de maneira que
- possa vir a n3o atender 'a uma ampla gama de usudrios; falta de protegiov do {rolume das
escadas rolantes; falta de demarcagdio dos desniveis e do inicio dos meios de circulagio
vertical; configuragdo dos bares de forma a apenas atender a uma posi¢éio corporal dos
usudrios e com formato apresentando muitas pontas; estrangulamento da circulagéo de ligag8o
entre a 4rea comercial e a de restaurantes pelos vazios e a configuragéio do bar.

O esquema representado na figura 7.37 define as decisdes das recomendagdes e da

uma visfo geral da sistematica utilizada e os resultados que esta desenvolveu.

Acessivel.
Funcional
- ' Orientavel Visfio de Intefagﬁo sem
Visdo Normativa Informativo Estigmatizagéo
T Seguro
2 ' Avaliagdo Confortével Adaptaggo | Recomendado
Figura 7.36 . : Confidavel : Figura 7.38 N
I : .
!
1
" . v ,
l Retroalimentagio Indireta ‘ T Retroalimentagfio Direta
Fator Limitante . Fator Determinante
NBR 9050 Principios III - Uso Simples e Intuitivo
ADAAG _ e V - Tolerncia ao Erro

Figura 7.37 — Esquema da Sistematica Utilizada para a Realizagdo das Propostas no Ponto P4.
Fonte: A Autora (2000).

As tabelas 7.8 e 7.9 apresentam os itens utilizados para a avalia¢@o e a adaptaggo dos
espagos dados pela ABNT/NBR 9050 (1994) e do ADA/ADAAG (1998), respectivamente.
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Tabela 7.8 — Itens da ABNT/NBR 9050 (1994) Utilizados como Referéncia para a Realizag8o das Propostas
no Ponto P4.
Fonte: Adaptagdo da ABNT/NBR 9050 - 1994,

NBR 9050 (1994) _
Item Defini¢fio Subitem Contetido
4 Parémetros . todos | Coloca os limites-de agfio e de alcance para pessoas
Antropométricos com dificuldade de mobilidade
6 Circulagédo todos Configuragio dos pisos e &reas de circulagio
. horizontal e vertical, caracteristicas de desniveis, |
portas, corrimfos e guarda-corpo.
9 Mobili4rio Urbano . 9.6 Considerages sobre postos de atendimento.
10 Comunicagfo Visual todos Tipos e meios de comunicagdio, sinalizagdo nos
pisos (horizontal) e placas (vertical) e simbolo
internacional de acesso.

Tabela 7.9 — Itens do ADA/ADAAG (1998) Utilizados como Referéncia para a Realizagdo das Propostas
no Ponto P4.
Fonte: Adaptagio do ADA/ADAAG - 1998.

_ ADAAG (1998)
Item Defini¢8o Subitem Conteido
4.1 Exigéncias Minimas 4.13 Algumas configuragSes gerais para a é4rea. Seus
itens sfo especificados mais adiante. _
4.2 Espago de Alcance e todos Areas necessérias para alcance, circulagdo e giro de
de Circulagfo cadeiras de rodas.
43 Rota Acessivel todos Configuragdio das rotas e de seus elementos
principais.
4.4 Proje¢do de Objetos todos Protecfio necessdria para objetos e elementos das
’ edificagdes projetados fora da linha limite entre
passeio e/ou circulagdo e edificagfio e/ou objeto. .
4.5 Superficie de Solo todos Caracteristicas de desniveis, tipos de piso etc
4.9 Degraus todos Caracteristicas de conformagfo: degraus e escadas
4.10 | Elevadores todos Dimensdes e elementos para elevadores
429 |Piso Alerta todos Caracteristicas e localiza¢fio dos pisos alerta
430 |Comunicagfo Visual todos Caracteristicas e localizagfio da comunicag8o visual

A partir das caracteristicas levantadas pelas normas, determinaram-se os locais

passiveis de alteragdo para o ambiente, como sugere a figura 7.37. Desta forma se tém os

subsidios necessérios para a realizagdo das intervengdes que se tornam Uteis para a geragdo da

acessibilidade no ponto P4. O resultado gerado pela sistemaética adotada é ilustrado na figura

7.38 que se segue.
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As indicagdes apresentadas na figura 7.38 sfo iguais'- as relacionadas nas d4reas
anteriormente apresentadas. A circulagfo vertical se configura como colocado em P2, com
sua peculial;idade', assim como o dimensionamento dos bares. Os vazios existentes na
circulagdo foram modificados, ver figura 7.38, assim como a forma dos bares dispostos ao
longo da érea analisada, que passam agora a atender tanto usuarios na posigdo em pé como na
sentada. - _ |

Os asp_ecfos da circulago com elevadores e elementos protetores das escadas rolantes

podem ver vistos nas figuras 7.28 e.7.29, respectivamente ¢ a configuragfio disposta para os

bares na figura 7.30 e 7.39, a Gltima colocada a seguir.

R

A
Fﬂa:caacnacqe»@

pulg. cm l
A 41-43 104,1-109.2
B 30-36 76.2-91.4
C 10 254
D 42 106,7
E 31-32 78.7-81.3 Z‘;F
F 12-13 30,5-33,0 [
G P 229 b
H 20 max. 50.8 max. 0 6 "E -
| 34 min. 86.4 min. Qg g <
J 34 max 86.4 max. g ‘“g
: |
I g
$ <

Figura 7.39 — Configurag8o e Dimensionamento dos Balcdes de Bar para a Posig8o em P¢ e Sentada.

Fonte: Panero (1998).

e Confrontagio dos Resultados Propostos e os Principios.

Como o apresentado anteriormente, faz-se agora uma explanagdo dos princi’pios do
‘Desenho Universal adotados para a elaboragéio das indicagdes relatadas acima na forma de
citagio de exemplos. Os principios utilizados, como apresentado na figura 7.37, sdo os de

numero III eV, sua aplicagdo se segue:

Principio III: Uso Simples e Intuitivo.

a) Eliminar complexidades desnecessdrias. As consideragdes apresenté.das na area sdo
indicacGes de aspectos simples e be’isicos_, sem entrar-se em configuragdes complexas
que podem vir a conflitar com o ambiente como um todo.

b) Ser coerente com as expéctativas e intuigcdes do usudrio. Ao acessar em um novo

pavimento o usudrio, para se sentir mais seguro, quer ter uma viso geral do espago €
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saber se situar nele. Desta forma a colocagdo de elementos de comunicagio visual
préximo a saida/entrada para a circulagio vertical pretende atender estas colocagdes.
Acomodar uma ampla gama de habilidades ou capacidades de linguagem (idiomas),
sendo estas faladds, escritas ou por meio da leitura. Como anteriormente ji colocado
este item é atendido pela comunicagdo visual.

Organizar as informagdes de forma compativel com sua importdncia. Como também
ja foi explanado no ponto P1, os pisos alerta organizam as informagdes referentes aos
possiveis percursos de forma simples, com tip’ologias diferenciadas e de’ facil
percepgdo, que ddo as informag:ées de acordo com a direcdo, o risco e o tipo de
percurso.

Providenciar Jeedbacks eficazes e sem demora durante e apds a realizagdo da tarefa.

Esta também € uma das caracteristicas dos piso alertas.

Principio V: Tolerdncia ao Erro.

2)

b)

d)

Organizar os elementos para minimizar perigos e erros, tornando as partes utilizadas
mais dcessz’veis e os elementos que geram riscos ou perigos eliminados, isolados ou
protegidos. A fim de se evitar zonas escondidas como as pontas dos pilares, sugeriu-se
o arredondamento destas ao longo da 4rea em questdo, assim como as bordas de
proteéﬁo colocadas junto aos corrimfos, respeitam este principio. A rota acessivel
colocada no meio do corredor de distribui¢8o dos portdes de embarque/desembarque
evita que possiveis colisdes contra as portas das salas de 'embarqué/desembarque
ocorram. | ’ | h
Proporcionar avisos quando da ocorréncia de riscos e de erros. Esta é uma das
fungdes da escultura de protegfio propostas para as escadas rolantes e dos corrimaos. A
presenga dos pisos alertas garantem que onde ocorrer a presenga de riscos ou perigos
sejam avisadas com certa antecedéncia. ‘ _

Providenciar caracteristicas de segurané'a quando da falha humana. O
arredondamento de diversos pontos e os piéos alertas eliminam o risco de colisGes ou
perda de direg¢do na 4rea em questgo.

Desencorajar agbes inconscientes em tarefas que exijam concentragdo e vigildncia. A

colocagfo de piso alerta em frente a circulagdio vertical, principalmente as escadas,

‘garantem o aviso do risco de se entrar em um desses elementos e evita a perda de

equilibrio gerada pela falta de aviso do desnivel.
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7.77. Visualizacdo Geral das Alteracdes Necessirias no Projeto de Ampliagio do
Aceroporto Internacional Hercilio Luz

As indicagdes feitas neste item referem-se as alteragdes consideradas necessérias no
projeto como um todo e os pontos onde elas melhor se caracterizam, e ainda questSes
especificas relacionadas ao uso da ediﬁcagéo em estudo. |

Apresentam-se as plantas baixas dos ‘quatro pavimentos propostos p_ara a edificagdo do
terminal de paésageiros do Aeroporto Internacional Hercilio Luz (figuras 7.42 a 7.45),
relatanido as adaptagdes consideradas necessérias em forma de guia para o detalhamento. As
colocagdes em planta podem ser vistas em dois cortes apresentados apés estas, sendo um
longitudinal (figuras 7.51) e um transversal (figura 7.52). | 4

Os cortes, por sua vez, nfo sdo representados em sua totalidade, mas apenas uma parte
deles que se considerou mais significativa como demarcado nas figuras 7.42 a 7.45. Os cortes
tém a finalidade de ilustrar o que foi determinado nas plantas em outra dimenséo, para
facilitar sua compreensdo do espago € ampliar a qualidade do que j4 foi apresentado.

A finalidade destas ilustragdes, assim como os pontos representados, € criar um guia
de projeto péra o detalhamento das é4reas e em todos os aspectos um estudo aprofundado e
mais abrangente deve ser realizado.

As colocagGes deste item ndo seguem a sistemética apresentada para a intervengdo nos
pontos P1 a P4, da mesma maneira que antes foi empregada e sim de uma forma mais ampla,
como pode ser vista na figura 7.40 e reescrita a seguir. Na realidade apresenta-se um
apanhado de aspectos, os quais se acredita, importantes de se modificarem apds a realizac8o
da primeira etapa da sistemética e determina-se as caracterfsticas de conformagfio do ambiente
conforme apresentado na figura 7.41. Esta, acredita-se, representa a 'totalidade das
‘propriedades de um ambiente acessivel e integrador. | | |

A avaliagdo dos espagos, figuras 7.1 a 7.4, apresentadas no comego do capitulo, gera
como seus resultados, os possiveis elementos a se adaptar ou modificar e,.principalmente,
como se deseja que o ambiente seja configurado.

Na segunda etapa, a partir dos resultados colocados na figura 7.41, realiza-se uma
confrontagcdo com todos os ' principios do Desenho Universal e muitos dos aspectos ja
apresentados sfo novamente colocados. Para isso, utiliza-se as normas em sua totalidade, e a
resposta de como o ambiente deve se conformar; busca obedecer no maximo as caracteristicas

possiveis destas normas. .
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Visdo de Interagdo sem

 Visto Normativa Estigmatizac8o
. T Caracteristicas
Situag8o de : ' Recomendado
Projeto . Avaliagdo |Apresentadas na Adaptagiio | Figuras7.42a
Figuras 7.1a74 Fioura 7.41 7.45 ~
| . -
1 . -
i
I
I Retroalimentac¢fo Indireta T Retroalimentac¢io Direta
Fator Limitante : Fator Determinante
NBR 9050 Principios do
NBR 14273 Desenho Universal
ADAAG

Figura 7.40 — Esquema da Sistemética Utilizada para a Realizag8o do Guia das Possiveis Propostas a se Realizar
na Edifica¢io como um Todo.
Fonte: A Autora (2000).

De forma geral a sistemética, quando da avaliagio e da detec¢io dos possiveis
elementos que poderiam se tornar barreiras & livre rriovimentac;ﬁo dos individuos usuérios de
aeroportos, determinou-se a eliminagfo e ou determinagfio dos seguintes aspectos: pontos
mortos ou que mostrem perigo ao pedestre; eliminar zonas escondidas e evitar pontas nas
estruturas que poderiam gerar riscos de acidentes; determinar os locais para o tratamento do
piso nas rotas acessiveis; possibilitar o uso do maior niimero de ambientes e de elementos
nestes propostos; detalhar aspectos importantes e normalmente esque_cidbs quanto a
acessibilidade; proporcionar informag#o e atendimento ao usudrio.caso este encontre-se em
dificuldade de se situar no espago; conformar as circulagdes verticais e horizontais etc.

Todos estes aspectos acima citados sobre a conformagdo dos ambientes propostos no
projeto original, figuras 7.1 a 7.4, podem ser verificados no item 6.3 do capitulo 6, em
especial as consideragGes listadas no final do capitulo. Este busca levantar dados sobre as
possiveis consideragdes de acessibilidade neste projeto.

Com estas informagdes em m#os, criou-se um esquema de caracterizagfo desejada do
ambiente que tenta abranger as consideragdes mais importantes, que se acredita, devem estar
presentes nos ambientes. Este esquema, fepresentado na figura 7.41, mostra que todos os
ambientes tém relagdo direta entre si, e todas as barreiras neles caracterizadas influenciam a

conformagio espacial dos demais.
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Meio Construido

Franquedvel
Acessivel
Usdvel Barreiras:
Visitdvel Arquitetdnicas
Seguro )
Confortével Desenho de
CO]’lﬁéVel produtos
Informativo Comunicaco
Funcional

Meio Urbano
Transitdvel
Orientdvel Barreiras:
Usdvel Urbandsticas
-Seguro
Confortdvel Desenho de
Confisvel produtos
Informativo Comunicagio

Meios de
Transporte

Informativo
Seguro <+ —p
Usdvel

Circulavel

Barreiras de
transportes

Meio Social

Integrador
Ser natural
Ter conhecimento
Consciente
Igualitario
Compreensivel
Franco

Barreiras Sociais

Meios de
Comunicacao

Legivel
4——1 | Padronizado

Usdvel

Barreiras:
comunicagao

Desenho de

Acessibilidade Integrada: Percurso sem barreiras
Atender as necessidades das pessoas

produtos

Meio Ambiente

Figura 7.41 — Caracteristicas que Devem Estar Presentes nos Ambientes para se Gerar

a Acessibilidade Integrada.
Fonte: A Autora (2000).

Apenas as principais barreiras e caracteristicas encontradas nos espagos foram

relatadas, mas o estudo dos ambientes, a partir do esquema criado, ajudard a entender e

determinar propriedades e possiveis modificacdes desejaveis dentro dos ambientes.
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A colocagdo do ambiente social de forma marcante e centralizada infere na sua
importancia e a figura mostra sua relagdo e influéncia em todas as é4reas de geracio de

acessibilidade e conformag&o dos espagos como um todo.

7.7.1. Plantas dos Niveis Térreo, Desembarque, Embarque e Mezanino.

. Em seguida serdo apresentadas as plantas baixas dos quatro pavimentos (figuras 7.42 a
7.45) propostos para o Aeroporto Internacional Hercilio Luz. As intervengdes sfo colocadas
~em forma de indicagGes de locais onde, acredita-se necessitar de modificagdes e/ou de

acrescentar elementos para a geragio da acessibilidade.
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a geragdo de Acessibilidade no Projeto de Ampliagédo

Figura 7.42 - Guia dos Elementos e Locais que Necessitam de
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PISO ALERTA — BARRAS
PISO ALERTA QUADRICULADO
PISO ALERTA — GUIA PARA
COMUNICAGAO VISUAL
CAPACHO
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AREA PARA TRATAMENTO PAISAGISTICO

Figura 7.44 - Guia dos Elementos e Locais que Necessitam de

Intervengdo para Geragdo de Acessibilidade no
Projeto de Ampliagdo do Aeroporto Internacional

Hercilio Luz

Planta Baixa Nivel Embarque - esc. 1:750
Fonte: A Autora (2000)
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Figura 7.45 - Guia dos Elementos e Locais que Necessitam de
Intervengdo para a Geragdo de Acessibilidade no
Projeto de Ampliagdo do Aeroporto Internacional
Hercilio Luz - Planta Baixa Nivel Mezanino - esc. 1:750
Fonte: A Autora (2000)
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Estas dimensGes sfio as aconselhadas para os espagos ‘de estar na 4rea de tratamento
paisagistico e para os conjuntos de assentos colocados dentro das 4reas de erﬁbarque. A
colocagfio de cadeiras, intercaladas com espagos vazios para cadeirante.s, pode ser visualizada

‘na figura 7.50 e com sua 4rea demarcada com o 'simbplo internacional de acesso. O niimero de
assentos adaptados ou espagos para a acomodag8o das cadeiras pode ser encontrado em tabela
na ABNT/NBR 9050 (1994) e no ADA/ADAAG (1998), quanto a configuragdo de espacos de

reunifio e assembléia.

: t===c=== ===c=== ===:C===| =||=u=cc=n=
(ot

coocos

eocas

pulg. cm
C 20-26 50.8-66.0
D 27-30 68.6~76.2
E 34-42 86,4—106.7

Figura 7.50 — Configuragio Recomendada para Espagos de Espera de Uma Cadeira de Rodas.
Fonte: Panero (1998).

| 7.7.2. Corte Longitudinal e Corte Transversal

Os cortes apresentam a éonﬁguragﬁo déda aos corrimdes, aos guarda corpos, a
conformag#io da circulagiio vertical e aos demais elementos agregados ao projeto. Em sua
maioria os locais onde se recomenda guarda corpos foram propostos no projeto original, o qﬁe
se acrescenta € a colocagfo de um guia de balizamento ou borda na finalizagdo do plano
horizontal das escadas, pisos etc. AmPlia—se este conceito com a criagiio de um desenho onde
se evite a geragfo de vazios na sua estrutura e a confonna§ﬁo de dois niveis de .apqio, um para

pessoas em pé e outro para pessoas sentadas ou de baixa estatura.

Elementos propostos, como a escultura de protegfio das escadas rolantes e de volumes
que eliminam ou diminuem os riscos presentes nos ambientes podem agora ser melhor
visualizadas nas figuras que seguem, 7.51 e 7.52, o detalhamento de uma parte do corte

longitudinal e outra do transversal, respectivamente.
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Figura 7.47 — Dimensdes Recomendas para Maquinas de Vendas.
Fonte: Panero (1998).
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30 762
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48, 121.,9
36 max. 91,4 max.
pulg. cm ]
A 24 61.0
B 25 63.5
c 12 30.5
D 30 76.2
E 34 86.4
F 18 457
G 13-20 33.0-50.8
H 43 109.2
a7 94.0
J 325 826
K 36 918
*L_ 36max.  gtdmax. |-
M 8 min. 20,3 min.
N 19 48,3

Figura 7.48 — Bebedouro Adaptado.

Fonte: Panero (1998).

o Espaco de Espera

O recomendado para o dimensionamento de espagos ao estar de cadeirantes é de 90cm

x 120 cm, segundo ABNT/NBR 9050 (1994), gerando conforto e bem estar ao usuario. O

espago recomendado pelo ADA/ADAAG (1998) pode ser visto na figura 7.49, a seguir.

1220 mm

1220 mm

GRS

Figura 7.49 — Dimensdes para Espacos de Estar de Uma Cadeira de Rodas.

Fonte: ADA/ADAAG (1998).
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A conformagiio da circulag8o vertical pode ser vista no corte colocado na figura 7.52.

e Banheiros

Os acessos aos banheiros devem sofrer reestruturagio, sendo que os mais criticos estio
demarcados nas plantas colocadas nas figuras 7.42 a 7.44. Recomenda-se que mesmo
colocando—se espelhos adaptados junto as pias, seja disponibilizado um espelho grande, no -
" qual @ pessoa possa se visualizar de corpo inteiro. '

Recomenda-se que as torneiras, tipo press-matic, possam ser acionadas tanto pelos pés
como pelas méos, ampliando a sua possibilidade de uso. Outra caracteristica a se acrescentar
aos banheiros, especificamente nos boxes, ¢ um novo tipo de piso alerta. Este se configura no
formato de pés em frente ao vaso sanitario, facilitando que pessoas portadoras de deficiéncia
visual tenham condig¢Bes de localizar o vaso e de se posicionar para o uso do sanitério. Este

piso tem a mesma textura que o piso com pontos, na cor amarela.

e Areas Especificas

Os sistemaé de seguranga, como as 4reas de passaporte, alfindega etc, devem
apresentar balces adaptados e corredores que respeitem as dimensGes para a circulagdo de
uma cadeira de rodas, a mais critica, e por tal razéio devem sofrer alteragdes no que foi
determinado em projeto. Deve respeitar as consideragdes proposta pela IATA (1995) e pelo
ADA/ADAAG (1998). B

Na area de recolhimento e de distribuicdo de bagagens, recomenda-se um estudo
profundo de como configurd-las para que o acesso e a identificagio das bagagens seja

facilitada — retirada da esteira de forma segura.

e Mobilidrio Urbano

| As méquinas de venda de bebidas, guloséimas_ etc. devem obedecer as recomendagdes
colocadas na figura 7.47.

Cada conjunto de telefone deve ter no minimo de 1 a 2 aparelhos adaptados e com as
caracteristicas levantadas para o ponto P2. Os bebedouros devem estar equipados ou
configurar-se para uso em pé e em cadeira de rodas, conforme figura 7.48. Aconselha-se que
estes sejam dispostos, sempre que possivel nos halls de acesso aos sanitarios, lembrando-se

que estes ndo devem se configurar como um possivel obstaculo a locomog3o.
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Para a obtengéio do proposto pela sistematica utilizada, recomenda-se para a edificaggio
de modo geral a adaptagfio, a modificagdo ou a incluso dos seguintes aspectos, fora os

anteriormente j4 relatados:

o AreaExterna

Como anteriormente j& apresentado, a figura 7.42 mostra o desejivel para o espago
externo e relata-algumas modificagdes a se realizar, como a modificagio da ilha de embarque
de dnibus colocada no nivel de embarque (figura 7.44), que devido a sua pouca largura nio

apresenta condi¢des para a criagfo de pontos de dnibus adaptados.

e Hall de Entrada

Para o hall de entrada, recomenda-se que o espago seja melhor utilizado, implicando
uma reestruturagéo racional do layout (figura 7.42, 7.43 ¢ 7.44), considerando os elementos e
os servigos importantes para o espago como postos de informag@io com mural de antncios,
painéis de informag#o sobre o zoneamento, balcdo de atendimento, criagéo de estares etc.

Para alguns pontos presentes na edificagdo, recomenda-se a reestruturacdo do projeto,
como € o caso dos acessos aos sanitarios publicos nos kalls principais, um pouco apertados
dificultando o giro da cadeira de roda e a localizag8o da porta por portadores de deficiéncia
visual, como colocados nas figuras 7.42 a 7.44. Indica-se a mesma acfo para a conformacio
propostas para as lojas, a fim de evitar zonas escondidas e proporcionar clareza estrutural. As
figuras 7.42 e 7.43 tém tratamentos diferentes para a mesma questdo da volumetria das lojas,
na primeira recomenda-se a criagio de elementos como floreiras, jardins etc, onde se coloca
estares e na ultima propc”)erh-se o alinhamento da parede e a criagdo de um volume marcante

no centro para a localizag@o do posto de informagdes.

e Balcio de Atendimento/Interface Atendente-Usuério

Neste setor & importante que haja uma boa visibilidade entre iatendente e usudrio tendo
em vista que didlogos s&o desenvolvidos para o andamento do servigo. A concépc;ﬁo do posto
deve ,considerar que o usudrio além de manejar os objetos pode vir a operar sistemas de
identificagdo.

Desta forma, sdo importantes as seguintes recomendagdes:
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- Cada éompanhia aérea possuir a0 menos um guiché rebaixado p:ara o uso de
cadeirantes ou de pessoas que necessitem ficar sentadas quando do atendimento, -
conforme ﬁgufa 7.46; V

- O guiché deve ser desenhado com reentréincia, para que o usudrio de cadeira de
rodas possa se aproximar do balcéo; | ,

- -Dispo_r de cadeira na 4rea de check-in adaptado para o uso por aquelas pessoas que
nio 'Sendo usudrios de cadeiras de rodas, podem vir a necessitar permanecer
sentados durante a execugdo do servigo;

- Eliminar o uso de vidros entre o atendente e 0 usuério, ou coloca-lo de forma a-
nfo obstruir a visdo e o conforto de ambos, evitando prejudicar a tomada de
informag#o e a prestagfo de servigos; e,

- O guiché de informagGes, assim como todos os balcdes de check-in e dos bares,
deve estar dotado de dispositivos em “Braille” para o uso de deficientes visuais,
tanto nos mecanismos dos sistemas que podem vir a‘ existir como nas informagdes

basicas de utilizagfo dos servigos oferecidos no guiché.

760 mm A

1120 mm

%

T 1220 mm
Figura 7.46 — Croquis de Representago da Configuragfo dos Balces/Guichés de Atendimento.
Fonte: ADA/ADAAG (1998).

e Circulagdo Vertical

As escadas de incéndio do nivel de embarque devem atender ndo apenas aos
funcionérios e aos passageiros ji nas salas de embarque e sim para todos os usuérios deste
piso. Se isto nfo for possivel de se modificar aconselha-se que o acesso seja bem definido e

de facil localizago, com sinalizagdo adequada.



203

- De maneira geral as indicagdes relatadas ‘acima tentam obedecer e atender as
caracteristicas levantadas no recorrer do trabalho quanto a geragio de acessibilidade em
aeroportos, sempre que possivel, ultrapassando os elementos minimos necessarios para tal

fim.

e Confrontagdio dos Resultados Propostos e os Principios.

Como colocado no inicio das indicagbes, explana-se os principios do Desenho
Universal e as suas caracteristicas presentes nas recomendagdes propostas para os ambientes.
Utilizou-se todos-os principios e desta forma garante-se e confirma-se a obteng&o do objetivo
geral do trabalho, assim como a criagéo de um espago menos excludente e mais democrético.

Como o processo de confrontagio dos principios jé foi realizado para os pontos de
detalhamento, P1 a P4, muitas das considera¢des a se colocar para os principios ja foram
apresentadas e exemplificadas. Por tal motivo, as caracteristicas das indicagdes demonstradas
nas plantas da edificagdo do aeroporto, figuras 7.42 a 4.45, serfio apenas aquelas que nfo

foram anteriormente citadas nos pontos de detalhamento.

Principio I. Uso Eqiiitativo

a) Providenciar os mesmos meios de utilizagdo para todos os usudrios: idénticos quando
possivel ou equivalentes quando ndo. Esta foi uma das principais regras adotadas na
configuragfio dos espagos. Sempre que possivel optou-se por dar condigSes iguais a
todos e ao mesmo tempo a.possibilidade de escolha de qual meio utilizar. Por
exemplo, os totens e as placés de informag¢des empregam materiais com informagdes
de diversos modos, possibilitando que a mensagem seja acessivel a um grande nimero
de pessoas. |

b) Evitar segregacdo ou estigmatiza¢@o dos usudrios. Os mobilidrios urbanos, adaptados
ou ndo, aconselha-se, devem ser colocados:adjacentes impedindo a vsegregagﬁo do uso
para diferentes habilidades.

c) Prover privacidade, seguranga e prote¢do igualitdria a todos os usudrios. A
colocagdo de rodapé em cor contrastante, garante a informagfo da presenca do
elemento vertical de modo indireto. Os espagos demarcados para coloca¢do dos
elementos urbanos, bordas no paéseio e areas de tratamento paisagistico, por exemplo,
garantem a circulagfo segura, sem a presenca de obstaculos.

d) Fazer um design atrativo para todos os usudrios. As totas acessiveis garantem o

trabalho e o desenho de piso que gera um elemento interessante, principalmente nos
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grandes lobbies:- e ao mesmo tempo passa informagdo sobre a localiza¢do e a diregfio

para diversos usuarios.

Principio II: Uso Flexivel

a) Providenciar alternativas de escolhas para os métodos de utilizagdo. Idem as
colocagbes de P2. - |

b) Permz'tif_,o uso de ambas as mdos, direita ou esquerda, pard o0 acesso e utilizagdo.
Item atendido no ponto P2.

" ¢) Proporciona;; 0 uso com precisdo, acuidade e destreza. Os pisos alertas em forma de

pés proporcionam a localizagio com precisio do vaso sanitirio nos banheiros

publicos. ' '

d) Prover adaptagdo e controle de velocidade para cognigdo. Idem a P2,

Principio III: Use Simples e Intuitivo.

a) Eliminar complexidades desnecessdrias. Os mobilidrios urbanos, sem conter
propaganda, evitam a poluic8o visual facilitando a sua localizagfo, e principalmente
garantindo a passagem de informag#o de forma clara. |

b) Ser coerente com as expectativas e intui¢des do usudrio. Quando o usuario sai do
avido e vai em diregdo da edificagdo, este pretende ter um fluxo livre e claro; a
colocagiio do totem em frente ao fluxo de chegada, ver figura 7.34, ¢ nfio o de saida
também visa atender este item do principio III. ‘ ,

c) Acomodar uma ampla gama de habilidades ou capacidades de linguagem (idiomas),
sendo estas faladas, escritas ou por meio da leitura. Considerar as mesmas indicag¢Ges |
de P1 e P4. »

d) Organizar as informagdes de forma compativel com sua importdncia; A utilizaggo do
simbolo internacional de acesso a lugares determinados proporciona o entendimento

1 correto do uso. A utiﬁzagﬁo das barras metdlicas nas placas e nos totens de
comunicagdo visual, para informar sobre a presenga da escrita Braille, também
-obedece tal préocupac;ﬁo. _ _ _

e) Providenciar feedbacks eficazes e sem demora durante e apés a realizagdo da tarefa.

Verificar o colocado para os pontos P1 e P4.

Principio IV: Informacio de Facil Percepcio.

a) Utilizar diversos modos (pictérico, verbal, tdtil, linguagem simples ou sinais) para

apresentar de forma redundante as informagdes essenciais. Recomenda-se que os -
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totens e as placas informativas sejam munidos de botbes para selecionar informag¢des
via dudio.

Maximizar a legibilidade da informagdo essencial. A configuragdo dos totens e das

‘placas informativas, destaca a relagdo entre fundo e figura. Também a presenga de

postos de infofmac;c”;es providos de mapas téteis e painéis de zoneamento devidamente
sinalizados e auto explicativos. |

Diferenciar elementos de maneira tal que estes possam ser descritos ou localizados
Jfacilmente. A configura¢io adotada nos halls de certa forma diferencia e marca sua
drea. Foram criados postos de informagdes em lugares distintos, a volumetria das lojas
alterada e, acrescenta-se, que o tratamento dado & volumetria dos cafés pospostos pelo
projeto original pode ser trabalhada de forma a tornar-se um referencial pelo trabalho
no volume, nas cores ¢ até pela utilizacdo dos espagos proximos a ele com mesas ou
estares. A colocagdo de piso alertas em alto relevo na forma de pés em frente aos
vasos sanitdrios, também proporcmna esta caracterlstlca indicando e facﬂltando sua
locahzagao

Prover compatibilidade entre as vdrias técnicas e dispositivos utilizados por péssoas
com limitagbes sensoriais e outros aparelhos. A possibilidade de adaptar ou acoplar
dispositivos como apérelhos auditivos, de controle de volume ou da escrita para a

passagerh de informag&o nos telefones.

Principio V: Tolerdncia ao Erro.

a)

b)

Organizar os elementos para minimizar perigos e erros, tornando as partes uiiliz_adas
mais acessiveis e os elementos que geram riscos ou perigos eliminados, isolados ou
protegidos. Os elementos de prote¢do — escultura — nas escadas rolantes; as escada de
acesso secundério ao nivel do mezanino com protegdo paré detecgdio do volume do
patamar respeltam este item. A colocacdo de mobilidrios e equlpamentos urbanos em
ritmo, Cevita a formagdo de barreiras, a concentragdo ou a ausénecia destes em
determinados locais e ainda permite a criagio de referenciais, pois por meio de
contagem de elementos ou passos, o individuo pode orientar-se sobre a chegada de
algum elemento ou no local.

Proporcionar avisos quando da ocorréncia de riscos e de erros. As portas vai e vem
das plataformas de embarque, com vidro, asseguram a visibilidade para o lado oposto

quando da abertura evitando o perigo de choque. O aviso sonoro e luminoso proposto

quando da movimentagio das plataformas de acesso aos énibus e s bordas, guias de
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balizamento, nos desniveis da edificagdo, assim como o arredondamento dos seus
elementos pontiagudos buscam atender estas afirmagGes. _
Providenciar caracteristicas de seguranga quando da falha humana. Evitar a presenga
de objetos projetados das paredes e quando isto néo for possivel, a utilizagéo de piso
alerta com diferenga de nivel de aproximadamente 1 cm, como mostra a figura 7.9.
Desencorajar agdes inconscientes em tarefas que exijam concentragdo e vigildncia. A
colocagiio de piso alertas diferentes na frente da plataforma de embarque nos pontos

de Onibus e sua colocagdo com 40 cm de folga para a finalizagfo do piso marca e

protege a diferenca de nivel.

Principio VI: Baixo ‘Esforgo Fisico.

a)

b)

d)

Permitir a utilizagdo do meio de maneira tal que o usudrio maﬁienha uma posi¢do
corporal neutra. A configuragdo dos balcdes de forma geral na posi¢cdo em pé e
sentada; a facilidade de andar-se em linha reta; a configuragfo da circulagéo vertical,
como da horizontal; a criagdo de estares apropriados a uma gama populacional ampla;
Moderar (de forma razodvel) as forgas usadas para manipula¢do/operagdo. A
colocagdo de elementos para o acionamento € o controle do fluxo da 4gua nas
torneiras, tipo press-matic, pelas mios e pelos pés, faz com que seja facil o
acionamento por criangas, pessoas muito baixas ou altas efc.

Minimizar agles repetitivas. O piso alerta de direcionamento da comunicagfo visual
guia do portador de deficiéncia visual até a informagfio sem que este necessite
investigar ou andar em vérias direg0es para encontrar o que procura.

Evitar o esforgo fisico continuo. A configuragfo da circulagio vertical, a colocagio de

estares ao longo da circulagdo permitem o descanso e respeitam este principio.

Principio VII: Dimensio e Espaco para Aproximacéo e Uso.

a)

b)

Proporcionar que os elementos importam;es estejam localizados no campo visual do
usudrio independente da posigdo que este apresente. Consideragdes iguais as
presentes no ponto P3. |

Fazer com que o alcance a todos os componentes seja confortd\;el para qualquer
usudrio independente da posi¢do que este se encontre. A configuragdo dos balcdes de

atendimento, dos check-in, dos corriméos etc.

c) Acomodar variagdes de empunhadura, de tamanho e posi¢do das mdos. Ver os

exemplos referentes ao ponto P3.
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d) Proporcionar espagos adequados para o uso de dispositivos de assisténcia pessoal. A
dimensgo dos passeios permite espago.amplo para passagem ¢ manobra de usudrios
com aparelhos ortopédicos ou similar, malas etc.

Estas colocag@es, juntamente com os desenhos apresentados e detalhados, acredita-se,
criam um guia para a obtengdo da acessibilidade na nova edificagdo do aeroporto e a0 mesmo |
. tempo mostram, de forfna simples, que o Desenho Universal esta presente em muitos atos e
decisGes de projeto e sua busca nfo gera elementos de dificeis solugdes.

Tais considera¢les levantadas também podem vir a gerar inimeras forma estéticas e
espaciais para o mesmo espago dependendo da linha que os projetistas utilizam e néo tolhem,
de forma alguma, suas possiveis decisdes e sim facilitam e garantem que suas agdes:de

projeto gerem ambientes democraticos e irrestritos.
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8. CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo apresenta-se o fechamento do trabalho através das conclusdes e

recomendagdes para trabalhos futuros.

8.1. Conclusdes

Todo o processo de desenvolvimento do trabalho visou a obtengio dos seus objetivos
e a verificagfio de suas hipétesés. A problemética levantada sugeriu que o objetivo era algo
muito dificil de ser alcangado, mas no decorrer do trabalho esta impressio foi quebrada. Desta
forma, mostra-se aqui o conhecimento adquirido, as conclusdes de cada etapa e verifica¢Ges
decorrentes do trabalho.

O objetivo geral do trabalho consiste em indicar aspectos de acessibilidade no Projeto
de Ampliac8o do Aeroporto Internacional Hercilio Luz, conforme o colocado pelo Desenho
Universal. Acredita-se que este foi alcangado, principalmente devido ao fato do nivel de
detalhamento do projeto ser muito-pequeno. Tal razdo mostra a importancia de se trabalhar
em conjunto as questSes de acessibilidade e as de projeto para a geragdo de espagos
universais. Para se conseguir a acessibilidade total, nfo se deve realizar adaptagdes apds a
finalizag8o do projeto, pois como.pode ser visto nas r?comendagﬁes .realizadas muitas coisas
ficaram a desejar pelo fato de se respeitar o projeto original.

O projeto complementar, ou seja, as modificagdes propostas para a acessibilidade,
poderéo acarretar modifica¢cSes do projeto original. Estas modificagbes determinam, apés o
uso, a geragdo ou ndo da acessibilidade, pois com certeza € a ocupacdo € o uso do espago que
mostram os verdadeiros obsticulos fisicos presentes nas edificagdes e que ndo se pode
determinar quando em projeto, ou seja, no papel.

Acredita-se que o fato de se respeitar o projeto original foi um limitante quanto a
geracdo de acessibilidade no préprio. De modo algum se sentiu a preocupagio colocada no
projeto, quanto ao que se que prega nos desenhos acessiveis e integradores. Acredita-se que
sempre que se for realizado algum estudo ou interven¢do, como desta maneira colocado, a
~ geragdo da acessibilidade fica comprometida e que o objetivo do Desenho Universal s6 serd
alcangado a partir do momento que seus principios se tornarem condicionantes de projeto e
sejam utilizados desde sua concep¢do primaria. Esta maneira de intervenc¢do sempre serd uma
adaptag8o posterior e gerard sempre limitag3es.

Uma questdo importante a se comentar é o que significa para a geragdo de

acessibilidade a avaliacdo dos espagos apds seu uso. E esta confrontagdo que realmente
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determina o que deve ser melhorado e onde se encontram as barreiras invisiveis aos olhos da
populagéo geral. Com isso, sugere-se a ampliagéo da visdo do Desenho Universal ao conceito
da melhoria continua, pois os espagos estdo em constante interagdo com o homem, que muda
constantemente. O espago ndo deve ser concebido de maneira a ser estatico, mas a sofrer as
modificagdes necessarias para o uso com conforto e seguranga, buscando o total atendimento
das necessidades da populagfo usuéria. E € ela quem determina estas condicionantes através
do uso.

0 Atrabalho traz uma nova viso para a engenharia de produgfo quantos aos aspectos da
ergonomia e do design de produtos, pois os principios do Desenho Universal sdo de uma
amplitude que pode e deve ser utilizada nos diversos caminhos destas ciéncias. Para a
inser¢do do portador de deficiéncia no trabalho e a elaboragfo de postos ergondmicos, pode-
se utilizar os aspectos do Desenho Universal e melhorar a qualidade dos espagos de trabalho.

Um dos pontos mais importantes para a engenbaria de produgfo, no que se refere, ao
Desenho Universal € a visdo da relagfo entre a ergonomia e o Desenho Universal colocada no -
trabalho. A partir dessa 'pode-se gerar estudos e novos campos de atuagdo dentro da
engenharia de produgéo. |

A consciéncia do grande nicho de mercado e da forga de trabalho que representam as
pessoas portadbras de deficiéncias, ja esta sendo sentida pelas empresas de alta tecnologia. Os
demais proﬁssionais de 4reas voltadas ao acesSQ e a tecnologia em espagos de trabalho, como
das construgdes, dos espag:ds pﬁblicos, da arquitetura de interiores, do design gréafico, do
projeto de produtos, entre outros, devem incluir a temdtica da conscientizagdo da necessidade
de atender a todos, sem discriminagdo ou exclusdo (Muller, 1998).

As empresas que trabalham ou incorporam conceitos do Desenho Universal na
integraco das necessidades dos trabalhadores com limitagdes, com o que elas ja sabem sobre
espagos de trabalho ergondémicos, geram ambientes de trabalho melhores para todos (Muller, .
1998). _

A partir das observagdes realizadas no decorrer do trabalho € o conhecimento
adquirido, ap6s um estudo mais detalhado da questdo, as hipéteses formuladas podem agora
ser confrontadas. A relagdo das hipoteses e sua confrontagio sdo vistas na Tabela 8.1. |

A primeira hipétese ndo pode ser confrontada porque ndo se conseguiu levantar os
dados do percentual de portadores de deficiéncias que freqiientam o aeroporto. Concluiu-se
que levantamentos dos dados estatisticos solicitados, no Aeroporto Internacional Hercilio
Luz, e demais de 4mbito nacional, ndo existem. Se caso estes dados algum dia ja foram

coletadas e analisados, nfo foi possivel encontra-los. As empresas aéreas ndo tinham
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conhecimento se existia algum estudo sobre o assunto e a INFRAERO, nem mencionou se
existia um conhecimento, mesmo que minimo da questfo, o que sugere o desconhecimento e
a falta de interesse sobre o tema. Com isso, sugere-se que este estudo de levantamento

estatistico sobre o nimero de portadores de deficiéncias, seja realizado.

Tabela 8.1 — Anélise e Confrontagio das Hipéteses Levantadas.
Fonte: A Autora.

HIPOTESE CONFRONTACAO
1. N3o existem usudrios portadores de deficiéncias em nimero| Né&o é possivel a
significativo nos aeroportos que justifique a acessibilidade. verificagdo

2. O Desenho Universal é uma utopia, seu conceito € impossivel na| recusada
realidade brasileira e mundial.

3. Os profissionais ndo tém conhecimento da problematica, nfo se| aceita
importam ou acham a acessibilidade um antigerador de idéias.
4. O governo ndo cria normas adequadas e estas ndo sdo| Parcialmente
devidamente fiscalizadas. v aceita

5. O projeto e o custo para criar e/ou adaptar € muito alto. recusada
6. A sociedade ndo tem conhecimento da problematica dos espagos| aceita
ptblicos para as pessoas portadoras de deficiéncias ou prefere
ignoréa-los.

A verificagdo da segunda hipdtese estd no proprio conceito do Desenho Universal e
seus principios. Acredita-se ser o Desenho Universal a melhor forma de se manifestar a
arquitetura democratica. Muitas escolas de arquitetura buscam e mostram teorias para se
chegar-aos espagos democraticos, mas o Desenho Universal os coloca de forma clara e
simples, através de seus principios.

O trabalho como um todo verifica a recusa da segunda hipétese. Nas recomendagdes,
principalmente, mostra-se como se pode, de forma simples, colocar em prética o sugerido na
teoria do Desenho Universal. A criag8o, nfo apenas de espagos acessiveis, € muito bem
direcionada nos passos desenvolvidos pelo Desenho Universal e sua pratica continua garante,,

“sem sombra de duvidas, o alcanée‘do atendimento das necessidades de uma grande gama
populacional. |

Quanto & terceira hipétese, pode-se aceité-la apenas pelo que se vé na realidade da

- produgdo arquitetdnica nacional. Em sua maioria, os projetos nem cogitam a possibilidade de
apresentarem possiveis usuérios portadores de deficiéncia. Os arquitetos e os projetistas s
acrescentam ‘detalhes’ acessiveis quando da ‘obrigacdo’ proposta pelo cliente ou pela
legisla¢@o e na maioria das vezes ‘apavoram-se’ com tal acréscimo. Alguns, por sinal, criam

acessibilidade sem nem mesmo perceberem que estdo fazendo, como € o caso de
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supermercados, shopping e grandes lojas de departamento, onde carrinhos e pessoas com
consideravel peso nos bragos devem se sentir confortaveis no ambiente e assim ajuda-se
alguns portadores de deficiéncia a circular nestes espagos.

Com o levantamento e os dados oriundos do trabalho realizado, pode-se afirmar que a
terceira hlpotese foi confirmada pelo préprio projeto e questionario reahzado Os arquitetos
ndo tinham conhecimento sobre o assunto em questfio e nem onde e como poderiam melhorar
seu projeto ou mesmo se ele tinha caracteristicas geradoras de barreiras. Como estes

- profissionais sdo professores académicos, acredita-se que se a instituigdo tivesse a
preocupagdo de passar conhecimento sobre o assunto levantado, estes ja teriam, no minimo,
contato com o assunto.

Acredita-se que a partir do momento que os diversos profissionais envolvidos na
questdio da configuragdo dos ambientes de interagdo humana conhecerem a problemética e,
principalmente, os meios de resolvé-la, suas atitudes de projeto incorporardo os aspectos
relevantes quanto a acessibilidade.
| Existem normas de acessibilidade dentro de basicamente todos os paises
desenvolvidos € em quase todos os em desenvolvimento, mas mesmo assim ha uma escassez
de normas bem elaboradas e inovadoras, que ndo tolham a imaginagdo dos profissionais
envolvidos e que coloquem com clareza os aspectos relativos a criago de espagos acessiveis.
Além disso, muitas destas, nfo contemplam todos os pontos de forma integradora e muitas
vezes sdo adaptagBes ou até mesmo tradugdes de documentos desenvolvidos por um grupo em
uma outra realidade e de conceitos diferentes. '

Os profissionais, geralmente, ndo sabem da existéncia destas normas e o que elas
deviam realmente buscar: a integragfo social do portador de deficiéncia. Nio existe
fiscalizagdo ¢ como este ﬁpo de norma ndo ¢ considerada de grande importancia para a
aprovag@io dos espagos construidos, as prefeituras e os seus Orgfos responsaveis deixam
muitas vezes estas questdes de lado, elegendo apenas alguns aspectos que achem importantes,
como vagas em estacionamento, por exemplo, e 0s tornam uma obrigag#o. |

Como em sua maioria as normas ndo sdo fiscalizadas na realidade brasileira e as
referentes a acessibilidade tem o mesmo tratamento. Elas t€ém muito a ser acrescentado e sua
fiscalizag8o tornar-se um complemento e nfo uma obrigagfo, os profissionais devem ter em
mente os aspectos de acessibilidade e utilizd-las (as normas) como base em seus projetos €
ndo como regras obrigatérias para que estes sejam aprovados e executados. A partir do acima

relatado, justifica-se a parcialidade com que foi aceita a hip6teses de ntimero quatro.
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Embora as discusses sobre acessibilidade nfio sejam novas e ja se tenha evoluido
muito no que diz respeito as normas e as solugdes para melhorar as condigdes das pessoas no
meio construido ou de produtos, ainda nfo se tem um desenvolvimento concreto de
parimetros relacionados ao custo dessa acessibilidade. Mesmo j4 tendo provado que um
ambiente acessivei ¢ melhor e mais seguro para todos, o contra argumento € o de que nfo se
possa arcar com 0s custos dessas estruturas.

Os estudos de custo, levantados por muitos paises, mostram claramente que se o
Desenho Universal se transformar em condicionante de projeto, os'custos nfo serio muito
altos, quando relacionados ao montahte total dos custos de execugdo. Tal. afirmacfo cria
controvérsia em justificar a ndo criagdo de espacos acessiveis devido a altos custos. Isto é
apenas uma desculpa social para as questdes ignoradas pela sociedade.

Como colocado no capitulo 3, acredita-se que o uso da acessibilidade, com o tempo,

tornara os custos sem representagdo, pois aos poucos estes aspectos serfo incorporados aos

elementos construtivos e seus custos absorvidos pela concorréncia. Claro que é um processo
longo, mas acredita-se que todos os ideais que buscam mudangas nas maneiraé de agir sio
longos, mas duradouros, e € isso que importa, a mudanga ser concreta e nfo um mero
modismo. Conclui-se assim a verificag@o da quinta hipétese. |

A hipoétese de numero seis espelha a barreira do preconceito, que € tdo concreta quanto
os obstaculos presentes nas cidades, e este é o principal motivo desta ser aceita. A sociedade
do modo como ela se configura, vé os portadores de deficiéncia muitas vezes de uma maneira
distorcida. O preconceito esta presente no convivio com pessoas ndo portadoras de
deficiéncias; nos meios de comunica¢do; no lazer; na hora de votar, onde o portador de
deficiéncia ndo se vé& obrigado a votar como a populagdo em geral; na escola, onde se acha
que todos os portadores de deficiéncia necessitam de tratamento especial e o desconhecimento
por parte dos professores da maneira que estes utilizam para se comunic'af; no trabalho, onde

as leis que garantem porcentagens de vagas para portadores de deficiéncias ndo sdo

-cumpridas; etc (Ribas, 1997).

Para muitos portadores de deficiéncias que passam pela reabilitacdo, suas esperangas
de trabalho € de convivio social se chocam com a dura realidade que sdo obrigados a
enfrentar. As pessoas portadoras de deficiéncia se frustram ao perceber que, embora passando
por um processo de reabilitag8o, continuam sendo consideradas incapazes, continuam sendo
excluidas (Ribas, 1997). Deve-se lembrar que a sociedade, através de seus valores, atua e
interfere diretamente na vida pessoal do portador de deficiéncia e nos problemas que ele

enfrenta, sejam fisicos ou psicolégicos.
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O respeito pélas diversidades, sejam elas quais forem, € o principal ponto de mudanga
social pé.ra a integra¢dio de todos na sociedade. “A realidade natural € diversa: n6s nfo somos
fisicamente todos iguais. ... Somos todos seres humanos, porém diversos” (Ribas, 1997). As
mudangas sociais, sejam elas muitas ou poucas, devem ser realizadas. Deve-se aprender com
as diferencas e ndo temé-las.

O ponto de primordial importancia, acredita-se, ¢ a mudan¢a em cada um, de seus
pontos de Vlstas de seus valores e pr1n01pa1mente de sua visdo do todo, do conjunto e da
busca de um mundo melhor. Se cada um fizer a sua parte, caminhar-se-4 para uma sociedade
" mais justa, onde todos sdo parte integrante e respeitados, e principalmente iguais em espirito e

capacidade. Cré-se piamente que todo o ser humano tem capacidade infinita e basta cada um
de nds acreditarmos que somos irm&os e ceipazes para deixarmos de ver aos outros com olhos
~de piedade, indiferenga e principalmente superioridade. Ninguém € mais perfeito que todos
n6s juntos em harmonia e perfeita integragio, sem exclusdo e tratamentos diferenciados, mas
‘sim com amor e alegria de sermos todos um sé em igualdade de buscar e lutar por nossos
ideais, ou seja um mundo melhor.

Devido a. tal motivo vé-se que a participagdo total da populagdo, de maneira universal
no espago, € algo que depende de diversos aspectos: distintos que tem uma profundidade
espetacular e s6 serd conseguida no momento que a visio do homem com os seus iguais for
modificada.

Pessoas que utilizam o Desenho Universal no desenvolvimento de suas obras dizem

4

que mais importante que o produto em si, é o processo de criagdo. A chave é usar o
envolvimento no prbcesso de criacdo. O envolvimento das partes, dos conhecimentos e das -
experiéncias dos usudrios produzem informagdes e resultados de grande importéncia para a
utilizagfo dos produtos por um longo periodo de tempo e por uma gama maior de pessoas, €
estas informagdes ndo se encontram em livros (Salem, 1996).

Precisa-se lembrar também, conforme Amengual '(1995), que deve fazer parte da nossa
maneira de ser, ver e conceber 0 espago, 0 auto encorajamento, para que a ajuda seja pedida
pelas pessoas, porém por sua iniciativa € ndo porque sem ela ndo consigam interagir com o
meio ambiente.

Um tema importante a se acrescentar ao levantado pelo trabalho é o da autorealizagéo,
que significa que cada pessoa é capaz de satisfazer suas necessidades e desempenhar um

apanhado de fun¢des na sociedade, vivendo uma vida auténoma com total reconhecimento de

suas habilidades.
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Outra colocagéio importante € que nfo importa o tipo de desenho empregado se-o fim
for o mesmo. Portanto, pode-se refletir no sentido de que nfio se deve evoluir somente a nivel
de conceito, o que ndo deixa de ser imprescindivel para que se possam atuar; mas deve-se
tentar enfaticamente evoluir em aplicagdes préticas e em politicas piiblicas que beneficiem os
resultados das evolugdes conceituais, que as justifiquem ou as comprovem (Conde, 1995). |

Faz se bom lembrar que nfo sdo sé as pessoas com limitagdes que enfrentam
problemas de acessibilidade, e sim, que existem os super dotados que tem alto grau de
compreensdo ¢ habilidades bem desenvolvidas, que sofrem grandes obstaculos no
desenvolvimento de suas capacidades porque o meio social os impede.

Quando se analisa a questfio do Desenho Universal, no referente a acessibilidade ou na
sua totalidade, deve-se ter um esquema global do funcionamento bioldgico, fisico, mental, 'e
da percepgdo do individuo, seus comportamentos e agdes, nfio esquecendo como o grupo em
estudo & visto e percebe a sociedade. | '

Com o relatado pode-se agora afirmar que as perguntas: O que pode ser feito para se
criar a acessibilidade? e, Quanto, quando e onde & necessario intervir? foram respondidas no
capitulo das recomendagdes. O que se pode deixar claro aqui ¢ que‘o quanto, na realidade, ¢ o
todo, assim como o onde. A questdo do quando fica mais subjetiva. Na realidade acredita-se
que a intervengdo/adaptagdo deveria ser um reparo, a busca da melhoria cdntinua € como
muitas vezes ja foi e serd colocado, o Desenho Universal é uma caracteristica determinante de
projeto e deve ser realizado desde sua concepgéo. |

Sobre o que deve ser feito, afirma-se, é a mudanga social, além da eliminagﬁo das
barreiras fisicas. Independentemente de qualquer colocagéo feita, a ‘consciéncia’ € o fator
mais importante para a geragio da acessibilidade total.

Quanto a elaboragio das propostas, pode-se afirmar que elas nio geram a

acessibilidade total, apenas sdo indicativos de onde intervir € como realizar o detalhamento de

[}
1

| projeto para alcangér tal colocag@o.

O projeto por sua vez encontra-se dentro das necessidades de um aeroporto
obedecendo a vdrios itens das recomendagbes do IATA, mas quanto a acessibilidade
apresenta pontos muito conflitantes e que necessitam de modificagdes drasticas de projeto.
Em sua maioria as indicagdes aconselhadas sfo de resolugdio simples e facil de se aplicar,
garantindo a:adog@io de aspectos de acessibilidade, em alguns casos minimos e em outros mais
amplos.

A sistematica de andlise e de proposigdo elaborada € de fécil entendimento e,

principalmente, aplicag@o. A sua utiliza¢do possibilitou a obtengdio do objetivo e mostrou que
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;| incorporégéo dos principios do Desenho Universal, desde o inicio do processo, ndo se torna
um limitante e sim um incremento de aspectos relevantes para a qualidade do produto final.

E importante destacar que nio é necessario haver uma total adaptagdio dos espagos aos
diferentes tipos de usudrios, necessita-se, isto sim, haver uma conscientizagfo da existéncia de
diferengas entre os individuos, e da necessidade de pedir e receber ajuda. Muito mais que a
total resolugdo de problemas de desehho/projeto seria a conscientizagdo da integragdo.

‘Portanto, a acessibilidade nfio é algo a ser tratado apenas nas caracteristicas fisicas, mas

também no nivel de acessibilidade as pessoas.

8.2. Recomendagdes para Trabalhos Futuros

Com a finalizagdo do trabalho e as conclusGes realizadas, geram-se as seguintes
hipéteses, conformadas como recomendagdes para trabalhos futuros.

e Desenvolvimento de uma metodologia de projeto clara e que coloque as necessidades
das - pessoas, principalmente se portadores de deficiéncia, como condicionantes
principais de projeto; _

e Criar formas de projetar ou de fazer com que os portadores de deficiéncias visuais
entendam os espagos ou os projetos que estdo sendo realizando. Como mostrar algo
puramente visual a alguém que néo tem condig¢des de ver?;

e Estudar mais a fundo a questfio do tratamento de pisos, piso alerta, para pessoas com
limitac@es visuais, padronizagéo e func¢fo de cada tipo; |

e Levantamento estatistico da presenca dos porfadores de deficiéncias no transporte de
pessoas;

o Incluir aspectos sdcio-culturais na andlise de espagos;

e Propor medidas de acessibilidade a propria acronave e a gestéo de servigo aéreo;

e Estudo mais aprofundado dos principios pregddos pelo Desenho Universal € como
estes se comportam na pratica;

e Estudo profundo da forma como cada grupo de pessoas portadoras de deficiéncia
define, percebe e usa os espagos, € sobre as conseqiiéncias que os espagos construidos
geram aos portadores de deficiéncias;

) Veriﬁcaf quais s3o as principais barreiras encontradas por cada tipo de portador de

deficiéncia; e,
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Auvaliar a execugdo do projeto, se este estd sendo realizado conforme o recomendado e
analisar as solugdes apos o uso da edificacfo e refazer o diagndstico de forma critica,

com utilizagdo de decisores portadores de deficiéncia.
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ANEXO 1 - ENTREVISTAS
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AEROPORTO: SUPERINTENDENTE

1.

7.
8.
9.

Se a INFRAERO padroniza alguma coisa quanto a questfio arquitetonica e de mobilidrio
nas edificagdes dos terminais; |

Se e quando serfo realizadas as obras de ampliagdo segundo o projeto desenvolvido pela
BCS Arquitetura;

Se vocés tém alguma consideragdo a fazer sobre o projeto de ampliagfio do aeroporto e se
ele esta deﬁtro do esperado;

Dados histéricos e de caracterizagdo do aeroporto, seu tipo de classe e a sua justificativa;

. A movimentagfo de passageiros, de aeronaves e de cargas do aeroporto atualmente e qual

¢ a estimada para a ampliagdo ou para um futuro préximo;

Quais sdo os horarios de pico do aeroporto e se eles sdo diferentes se comercial ou se
internacional;

Qual ¢ a capacidade de tréfego do aeroporto e qual € a estimada para a ampliaggo;

Qual a capacidade e o que caracteriza um avido 737-400, 767-300 e MD-11;

Quais os avides que utilizam o aeroporto; e,

10. Se vocés tém idéia do numero de deficientes que utilizam o espago.

ESCRITORIO DE ARQUITETURA:

1.
2.
3.

O projeto foi pedido por quem (que 6rgdos)?

Qual era o objetivo principal do projeto e qual a metodologia utilizada?

- Como foram realizados o fluxogramado projeto e as necessidades da infraestrutura? Foi o

proprio orgéo que deu todas as necessidades? Voceés acrescentaram algumas?

O que foi pedido pelo aeroporto INFRAERO/6rgdo)?

Como foi a relag@o profissional com o aeroporto? Quanto tempo foi neéessério para sua
preparacio? |
Como séo as plataformas de embarque? Como ocorre a mudanga entre tipovs diferentes de
aeronave?

Foi feita alguma consideragdo quanto ao tipo de layout/mobilidrio (distribuicdo de

mobilidrio)? Houve desenho de piso? Comunicagéo visual — onde colocé-la?

“Tem conhecimento sobre DU/design sem barreiras/etc? O que foi colocado no projeto a

fim de torné-lo acessivel, utilizavel por todos?
Quais seriam os possiveis locais onde poderia existir algum gerador de barreiras? Onde se

deve intervir e detalhar a adaptag@io quanto & acessibilidade?
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ANEXO 2 - QUADRO DE FACILIDADES AEROPORTUARIAS DO AEROPORTO
INTERNACIONAL DE FLORIANOPOLIS |
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#4 Empresa Brasileira de infra-estrutura Aeroportuaria
Aeroporto Internacional de Floriandpolis
Geréncia de Operagbes, Seguranga e Manuteng&o - FLOM

INFRAERO

ITEM | QUADRO DE FACILIDADES AEROPORTUARIAS - Port. 677/GM2,100992 |PONTOS SBFL

Area de pre embarque

Area de restituicao de bagagens

Area de restituico de bagagens com esteiras ou carrosséis

Area pavimentada p/estacionamento de veiculos c/cap. acima de 50 veiculos

Balizamento diurno e noturno na Pista de Taxi

“{Bar e/ou Lanchonete

Bercario

1
2
3
4
5 Area pavimentada para equipamento de rampa
6
7
8
9

Camnho a disposi¢ao dos passageiros para transporte de bagagens

10 Check-in automatizado

11 Circuito fechado de televisao

12 |Climatizagao da sala de embarque

13~ |[Climatizag¢ao da sala de desembarque

14 [Climatizagao do restaurante

15 [Climatizagao do saguao

16 Drogaria

17 Elevadores

18 |Equipamento de limpeza de pista

19 |Fontes de energia de 400 hertz no patio de manobras

20  |Free-Shops

21 Hotel

22 [lluminagao do patio de manobras

23 |Jomais e revistas

24  |Local adequado para estadia de aeronaves

ol N | onf S ot onf o o] —f 6ol NN 9] oof S ol af ] Ny o] (] o)

25 Onibus para transporte de passageiros no patio de manobras

-
o

26 [Pista P/D Categoria Il devid. equipado e Balizado para voo diu/not (p/pista)

2/ |Pista P/D Categoria | devid. equipado e Balizado p/v6o diurne/not (p/pista)

28 [Pista P/D Categoria devid. equipado e Balizada p/v6o diurno/noturno (p/pista)

[=

29 [Ponte de embarque e/ou desembarque

30 |Ponto de reabastecimeito de agua potavel para aeronave no patio manobras

31 Restaurante

32 |Sala de recepgao

33 [Servico bancario

34 |Servico de contra incendio especializado

35 [Servigo de atendimento médico

36 [Servico de focagdo de veiculos

3/ [Servigo de remogao de emergéncias medicas

38 [Servigo de reserva de hotel

39  [Servigo de salvamento aquatico especializado

40 |Servico postal telegrafico

41 Servigo regular de transporie de superiicie

42 [Servigo de abastecimento de combustiveis para aeronaves

43 [Servigo telefonico

44 |Servicos de orgao publicos

45 |Sinalizagao ética para estacionamento

46 |Sinalizacao vertical no terminal de passageiros

47 [Sistema de abastecimento de ar refrigerado no patio de manobras

48 [Sistema de esteiras para despacho de bagagens

49 |Sistema de som

50 Sistema informativo de voo

N B ] B ol M| O U = M| = 1 o] ©) c] ! 0ol cof i N} | ©f O] tnf 0] O] ] 1] ] W O Of Of Wy L ] Ol ol N ol ©f S = ] =] ]~ o ] O] e

51 Sistema semi-automatico anunciador de mensagens

S| On| N =31 Nof N ] ] ] i pol Of ] =] No] | =] ] ] «of =] 0] 0of —f N — No| = nf oo

52 [Sistema de acenso-descenso de passageiros por escada rolante 0
53 |Terminal de carga 2
54  {Ventilagdo mecanica forgada da sala de pre-embarque 0
55  |Ventilagao mecanica forgada geral 0
56 |Viaduto para aeronaves (por viaduto) 0
TOTAL DE PONTOS - EM 14 DE SETEMBRO DE 1999 205 124

CATEGORIA DO AEROPORTO

12 CATEGORIA - mais de 140 pontos - 32 CATEGORIA - de 30 a 69 pontos
2 CATEGORIA -de 70 4 139 pontos - 42 CATEGORIA - até 29 pontos
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~ ANEXO 3 - PLANILHA DE AREAS DO PROJETO DE AMPLIACAO DO AEROPORTO
INTERNACIONAL HERCILIO LUZ -



PLANILHA DE AREAS - TPS do Aeroporto Internacional Hercilio Luz
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1. PREDIO EXISTENTE DISCRIMINAGAO AREA (m2) SUBTOTAIS
TERREO Administragio Infraero - 437,24
(niveis 0,00) Companhias Aéreas 243,45
Recepgao/hall 82,90
Orgacs Publicos . 148,66
Servigos Médicos 81,00
Area Comercial (lojas+circulago)) 413,71
-Hall Desembarque Internacional 479,00
Hall Desembarque Doméstico 479,00
Sanitarios 65,60
Jardim 484,00
Salas de Ar Condicionado 103,30
Circulagdo Embarque/Desembarque 552,78 3550,64
MEZANINO Halt Desembarque Internacional 419,00
(nivel 3,40) _ Hall Desembarque Doméstico - 560,00
Alfandega/servigos : 238,99
Sanitarics ) 65,60
Circulagdo Desembarque 363,00
Area Comercial (lojas+circulagao) 1263,69 2910,28
total 6460,92
2. AREA PROJETADA {novo bioco)
TERREOQ Matas Desembarque/Embarque 2188,80
. {niveis 0,00) COE 47,00
COA . 47,00
Vestidrios Funcionarios 52,00
Raio X - malas 38,88
Deposito/acesso Free Shop 17,44
Vip Internacional 70,22
Vip Doméstico 88,83
Embarque/Desemb.Remoto Internacional 133,52
Embarque/Desemb.Remoto Doméstico 133,52
" Circulagdo Funciondrios 24,80
Central de Forga 135,33
Central de Ar Condicionado 135,33
Raio X - funcionarios 44,88
Shafts . 9,24 3112,67
Sanitario Feminino 31,08
Sanitario Masculino 31,08
Depésito/Hall de Servigos . 78,66
Limpeza/Circulagdo Sanitarios 3,30 144,12
Circulacdo de acesso aos Sanitarios 22,68 22,68
sub-total TERREO 3279,47
10. PAVIMENTO (Desembarque) Embarque/Desemb.Remoto Internacional 182,00
(nivel 3,40) Embarque/Desemb.Remoto Doméstico 239,40
Free Shop/Depésito ) 280,26
Passaporte 225,00
Desembarque Intemacional 920,00
Desembarque Doméstico 1105,92
Duto Esteira Malas Embarque 95,80
Circutagao 341,50 )
Circulagao Desembarque Fingers (no bloco) 781,20 4171,08
Sanitario Feminino 862,16
Sanitario Masculino 62,16
Limpeza/Circulagdo Sanitarios 23,20
Ar Condicionado 147,22 294,74
Circulagao Desembarque entre blocos 180,77
4 Escadas de Incéndio 151,00
Circulagéo de acesso aos Sanitérios 31,80 363,57
sub-total DESEMBARQUE 4829,39




DISCRIMINAGAO AREA (m2) SUBTOTAIS
20. PAVIMENTO (Embarque) Embarque/Desemb.Remoto Internacional 182,53
(nivel 7,82) . Embarque/Desemb.Remoto Doméstico 242,77
Free Shop/Depésito 282,42
Espera Embarque Internacional 681,00
Espera Embarque Doméstico 912,26
Espera Embargue Reversivel 693,63
Passaporte 173,88
Area Comercial (lojas+circ.+cafeteria) 187,04
Ar Condicionado 20,00
‘Circulagdo Embargue Fingers 781,20
Circulagdo salas de embarque 44,00 4200,73
Sanitario Feminino 62,16
Sanitario Masculino 62,16
Limpeza/Circulagio Sanitarios 23,20 147,62
Raio X Embarque 192,00
4 Escadas de Incéndio 138,24
Circulag@o de acesso aos Sanitdrios 21,24 351,48
. sub-total EMBARQUE 4699,73
MEZANINOC EMBARQUE Restaurante 295,70
(nivel 11,22) Cozinha 106,04
Praga Alimentagao 295,70
Lanchonetes 106,16
Ar Condicionado 24,00
Terrago 222,27
Circulagao 312,20 1362,07
-Sanitario Feminino 35,50
" Sanitario Masculino 35,50
Vestidrio Feminino 28,46
Vestiario Masculino 28,46
Limpeza/Circulagéo Sanitérios 8,00
Circulagdo Central 153,53 .
Circulagdo de acesso aos Sanitarios 12,90 302,35
2 Escadas de Incéndio 69,12 69,12
sub-total MEZANINO 1733,54
) total 14542,13
3. AREA PROJETADA (sobre cobertura existente)
20. PAVIMEENTO (embarque) Check-out 491,72
(nivel 7,82) Check-in 716,10
Salas CIP 149,70
Sanitarios 65,60
Esteira (manutengéo) 30,32
Hall Embarque Internacional 556,15
- Hall Embarque Doméstico 556,15
Acesso Raio X Embarque 172,70
Circulagdo . 518,62
: Area Comercial (lojas+circ.+passag.) 336,50 3593,56
MEZANINO EMBARQUE Area Comercial (lojast+circulagao) 1210,00 1210,00
(nivel 11,22) total 4803,56
Area Total TPS 25806,61
4. ACESSOS E ESTACIONAMENTO
Plataforma Emb./Desemb.passageiros 997,66
Rampas de acesso sobre aterro 1565,00
Viaduto 2372,00
Estacionamento/Ruas de Circulagéo 22823,00
total 27757,66
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