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RESUMO

O processo de urbanizag¢do que ocorreu no Brasil, principalmente a partir da década de 1970,
com rapido crescimento das cidades, nao foi acompanhado, na maioria dos casos, de politicas
publicas, com planejamento e implantacdo da infraestrutura necessiria, resultando em
impactos e problemas que atormentam a populacdo. Fundada no século XVIII, Ouro
Preto/MG, exemplo da falta de planejamento e de organizagdo urbana, teve periodo marcante
de decadéncia econdmica, mas ressurgiu economicamente na segunda metade do século XX,
passando a conviver com problemas que ndo a importunavam antes. A falta de opc¢do para
novas moradias, as limitagdes fisicas do ntcleo histérico e o crescimento econOmico e
populacional determinaram a busca de espagos e provocaram dispersdo da area urbana, o que
forcou a utilizagdo de meios de transporte motorizados. O resultado é um ambiente
conturbado e imprdprio, pois as caracteristicas urbanas impdem limites ao modelo de
mobilidade predominante: utilizacdo de automéveis e de dnibus para transporte coletivo que
provocam danos a qualidade de vida da populagdo e ao patriménio cultural e estrangulamento
nas apertadas ruas da cidade. Com o objetivo de propor um meio alternativo de transporte,
sustentdvel e adequado as condicdes topograficas, este trabalho discute temas que se
interligam: uso e ocupag¢do do solo, caracteristicas especificas da cidade, protecdo e
preservacdo do patrimOnio cultural e, prioritariamente, necessidade de locomocdo da
populacdo entre as duas regides mais populosas. Assim, indica a constru¢cdo de um teleférico,
mecanismo que funciona em outras cidades como meio de transporte de massa e pode ligar o
nucleo histérico ao Campus da Universidade Federal de Ouro Preto (UFOP), com reflexos
positivos no meio ambiente, na qualidade de vida e na protecdo ao patrimdnio cultural e
diminui¢do do uso de automdveis e de Onibus, além de ser um atrativo turistico para os

milhares de visitantes que procuram a cidade.

Palavras-chave: Cidades sustentaveis. Mobilidade urbana. Teleférico. Ouro Preto/MG.
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ABSTRACT

The process of urbanization that occurred in Brazil, mostly from the 1970s, with rapid growth
of cities, was not accompanied, in most cases, by public policies with planning and
implementation of the necessary infrastructure, resulting in impacts and problems that plague
the population. Founded in the eighteenth century, Ouro Preto / MG, is an example of the lack
of planning and urban organization , it had a remarkable period of economic decline, but
revived economically in the second half of the twentieth century, and started living with
problems that had not existed before. The lack of options for new housing, the physical
limitations of the historic core and the economic and population growth led to the search of
spaces and caused dispersion of the urban area, forcing the use of motorized transport. The
result is a troubled and improper environment because urban characteristics impose limits to
the predominant model of mobility: use of cars and buses for public transportation has caused
damage to the quality of life and cultural heritage and strangulation in its narrow city streets.
In order to propose an alternative means of transport, sustainable and appropriate to
topographical conditions, this work discusses issues are intertwined: the use and occupation
of land, specific features of the city, protection and preservation of cultural heritage and
priority need for travel population between the two most populous regions. Thus, indicates the
construction of a cable car mechanism that works in other cities as a means of mass transport
and can connect the historic core to the campus of the Federal University of Ouro Preto
(UFOP), with positive effects on the environment, quality of life and protection of cultural
heritage and reducing the use of cars and buses, as well as being a tourist attraction for

thousands of visitors looking the city.

Keywords: Sustainable Cities. Urban mobility. Chairlift. Ouro Preto / MG.
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1 INTRODUCAO

A emergéncia do novo paradigma de desenvolvimento pautado nos principios da
sustentabilidade socioecondmica e ambiental impde uma série de desafios para as nagdes,
sejam elas desenvolvidas, em processo de desenvolvimento ou pobres.

A sustentabilidade socioecondOmica e ambiental baseia-se em trés pilares que se
articulam: eficiéncia econOmica, protecdo ambiental e equidade social. Sendo assim, o
alcance da sustentabilidade exige necessariamente elevar a eficiéncia econdmica, com
mudanca nos padrdes tecnoldgicos de producdo, investir na conscientiza¢cdo ambiental da
sociedade, com mudanga nos padrdes de consumo, e aumentar a equidade social, promovendo
melhor distribui¢cdo de renda.

Em relacdo ao desenvolvimento urbano pautado no paradigma da sustentabilidade, o
desafio se concentra em refazer a cidade, reinventd-la, tornd-la mais justa e capaz de
promover a inclusdo e de oferecer mais qualidade de vida para seus habitantes (LEITE;
AWAD, 2012). Afinal a cidade € socialmente produzida e destina-se a atender as demandas
dos cidaddos. Mas (re)construir uma cidade para pessoas exige planejamento e gestdo
eficientes, nao sendo o que geralmente ocorre: ela se expande de forma desordenada,
demandando custos elevados e adequagdes que nem sempre constituem a melhor opcao.

O crescimento da populacdio urbana remete a uma diversidade de questdes
relacionadas ao uso e ocupacdo territorial, a producdo e ao consumo (moradia, alimentagao,
educacgdo, sadde, cultura etc.) e a oferta de servicos bdsicos, como disponibilidade de dgua
potavel, saneamento bésico, transporte € comunicagao.

Sendo assim, tornar sustentavel a cidade, sem duvida, constitui um dos maiores
desafios do século XXI, destacando-se o problema da mobilidade urbana. De acordo com
Leite e Awad (2012), elevar a eficiéncia da mobilidade urbana exige reequacionar a
mobilidade, bem como reinventar modelos de transporte publico e individual. Tendo como
cendrio Ouro Preto/MG, o presente trabalho apresenta uma proposta de implantagdo de um
teleférico como alternativa de transporte urbano entre o centro histdrico e o bairro Bauxita e
seu entorno. O estudo € fundamentado em andlises do crescimento urbano, da mobilidade
urbana e do fluxo de pessoas entre essas duas regides da cidade. Sdo feitas também
consideracOes sobre os possiveis impactos decorrentes desse empreendimento. Um teleférico
em Ouro Preto representa, com certeza, uma reinvengao, uma inovagio e um desafio, porém

um modelo vidvel de transporte publico (urbano e turistico).
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Como acreditamos que a aparente utopia de hoje pode ser a realidade de amanha,
apresentamos este estudo pensando na solucdo, pelo menos em parte, de problemas de
mobilidade urbana, atual e futura, de Ouro Preto, Patrimonio Cultural da Humanidade, que

tem caracteristicas ambientais e peculiaridades que a tornam singular.

1.1 Objetivos da pesquisa

Geral

Estudar a viabilidade da implantacdo de um teleférico como meio alternativo de transporte na

cidade de Ouro Preto/MG, com vistas a melhoria da mobilidade urbana, considerando

principios sustentdveis de desenvolvimento socioecondmico e ambiental.

Especificos

a) Analisar, do ponto de vista de uso e ocupagao do solo, o crescimento urbano da cidade de
Ouro Preto;

b) Realizar um diagnéstico da mobilidade urbana na cidade de Ouro Preto e identificar os
problemas relacionados ao transporte urbano;

c¢) Estudar os impactos decorrentes da possivel implantacdo de um teleférico entre o Morro da
Forca e o Morro do Cruzeiro, considerando dimensodes sociais, econdmicas, ambientais e
patrimoniais;

d) Verificar, visando a melhoria do transporte urbano na cidade de Ouro Preto, a viabilidade

técnica e financeira da instalacdo de um teleférico.

1.2 Estrutura do trabalho

O primeiro capitulo contextualiza, de forma sintética, questdes relacionadas com o
desenvolvimento urbano sustentdvel e a delimitacdo do problema de pesquisa, tendo como
foco principal o transporte urbano em Ouro Preto.

O segundo capitulo, dedicado a revisdo de literatura, busca a sustentacdo necessaria ao

tema central da pesquisa.
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O terceiro capitulo apresenta a metodologia utilizada no desenvolvimento do trabalho,
descrevendo a classificacdo e a ferramenta empregada, o estudo de caso, com os
procedimentos adotados para se obterem dados e informacdes sobre Ouro Preto, e a
compilagdo, andlise e discussdo do material coletado.

O quarto capitulo faz uma abordagem sobre Ouro Preto, considerando crescimento da
populacdo, expansao urbana, com as consequéncias, além de um enfoque detalhado do quadro
de mobilidade urbana, com dados da frota de veiculos, do transporte publico, transtornos e
alternativas de mobilidade, com destaque para o fato de ser uma cidade turistica.

O quinto capitulo apresenta uma andlise dos dados obtidos com discussdo das questdes
urbanas relativas ao estrangulamento e as possibilidades de crescimento, aliadas a necessidade
de atenuar os problemas de mobilidade, apresentando, apds consideracdes técnicas e outras
andlises, a viabilidade da constru¢do de um teleférico como meio de transporte de massa.

O sexto capitulo finaliza o trabalho com a consideracdo de que um teleférico pode
resolver parte dos problemas de mobilidade urbana, além de atenuar efeitos negativos do atual
quadro de mobilidade sobre a qualidade de vida da populacdo, o patrimonio cultural e o meio

ambiente, em Ouro Preto.
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2 REVISAO DA LITERATURA

O século XX foi marcado pelo agravamento dos problemas ambientais, muitos dos
quais decorrentes do alto padrdao de consumo, principalmente nos paises mais desenvolvidos.
Assim, 0 uso indiscriminado de combustiveis fésseis, de matérias-primas ndo renovaveis, a
expansdo do sistema industrial, predomindncia de um modelo de agricultura que impacta
negativamente, grande geracdo e acumulagdo de residuos, resultaram em problemas que nao
se limitaram aos locais onde foram gerados. A disseminacdo de chuva 4cida, o aumento da
destruicio da camada de ozdnio, a producdo de lixo radiativo e mudancas climadticas
significativas, por exemplo, retratam de forma inequivoca articulagdes entre questdes locais e
questdes que se tornaram globais (PENTEADO, 2003).

Nos paises pobres ou em desenvolvimento, a ocorréncia de problemas ambientais
também alcangou niveis insustentdveis, com polui¢do e contaminacdo da dgua e do solo, falta
de saneamento bdsico, disposicdo de residuos em lixdes a céu aberto, desmatamento,
contamina¢cdo de manguezais, urbanizacdo sem planejamento, contribui¢do significativa para
a reducdo dos recursos naturais no planeta (SACHS, 2006).

Pode existir algum alento se o desenvolvimento socioecondmico compensar esses
estragos ambientais. Mas nem sempre o uso intensivo dos recursos naturais resulta em
qualidade de vida, reducdo da pobreza, distribuicdo de riquezas, educagdo, saude, transporte,
moradia e outras necessidades bésicas dos seres humanos.

Por outro lado, as pessoas que conseguem padrdo de vida considerado alto,
principalmente nos paises desenvolvidos, contribuem de maneira decisiva para o acelerado
processo de deterioracdo e esgotamento de diversas fontes de recursos naturais. Além disso,
ha outros danos decorrentes do modelo tradicional de crescimento econdmico, que preconiza
a produgdo e o consumo como meio de possibilitar desenvolvimento social.

Em 1992, foi realizada, no Rio de Janeiro, a Conferéncia das Nagdes Unidas Sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento — UNCED, a Ri0-92, que, segundo Afonso (2006), foi a
primeira reunido de nivel internacional cujo principal objetivo era elaborar estratégias e
definir mecanismos para o desenvolvimento sustentdvel e reverter os efeitos da degradacao
ambiental, conseguindo, ao final, aprovar cinco importantes documentos.

Um dos documentos aprovados na Conferéncia Rio-92 foi a Agenda 21 Global
(UNCED/AGENDA 21, 1992), assinado por 179 chefes de governos, que consiste em um

plano de acdo cujo objetivo € promover novo padrao de desenvolvimento, conciliando justica



21

social, eficiéncia econdmica e protecao ambiental. A Agenda 21 Global apresenta elementos
que propdem modificar os padrdes globais de consumo e de producdo, atendendo as
necessidades bdsicas da humanidade, minimizando os impactos ambientais, servindo de
orientacdo a sociedade em geral e aos governantes para que planejem acdes futuras e
considerando os impactos econdmicos, sociais e ambientais das decisdes tomadas, que serao
responsaveis pela qualidade de vida das geracdes futuras (BRANCO e MARTINS, 2007).
Afonso (2006) considera a Agenda 21 Global um extenso documento, elaborado na forma de
um roteiro de planejamento, genérico e abrangente, que funciona como texto-base para que os
governantes possam elaborar sua agenda especifica.

Tratando-se de um instrumento de possivel adaptacdo a niveis locais — estados,
municipios, bairros, institui¢des, etc. — a Agenda 21 Global serviu de referéncia para a
elaboragdo de outras, incluida a Agenda 21 Brasileira, elaborada de 1996 a 2002, em processo
coordenado pela Comissdo de Politicas de Desenvolvimento Sustentdvel e pela Agenda
Nacional 21, com o envolvimento de mais de 40.000 pessoas, que participaram de seminarios
e encontros regionais, consultas e pesquisas, realizadas em diferentes regides do pais.

(BRASIL/MMA, 2002).

Afirmam Cerqueira e Facchina:

A Agenda Brasileira foi elaborada para exercer um papel particularmente destacado
na concepc¢do e¢ na coordenagdo da execugdo de “uma nova geracdo de politicas
publicas” que venham a reduzir o quadro de desigualdades e discriminag¢des sociais
prevalecentes no Pafs, levando a wuma melhoria dos componentes do
desenvolvimento humano. O crescimento humano, como componente de
desenvolvimento humano, é uma condicdo necessaria, mas ndo suficiente para o
desenvolvimento sustentdvel. O desenvolvimento pressupde um processo de
inclusdo social, com uma vasta gama de oportunidades e opcdes para as pessoas.
Nao pode haver desenvolvimento enquanto houver iniquidades sociais cronicas no
nosso Pafs e se as formas de uso dos recursos ambientais no presente
comprometerem os niveis de bem-estar das futuras geragdes. (CERQUEIRA;
FACCHINA, 2005, p. 5-6).

Com esse enfoque, a Agenda 21 Brasileira foi dividida em seis eixos tematicos, entre

os quais foi incluido o tema “cidades sustentdveis”, abordado a seguir.

2.1 Cidades sustentaveis: um desafio para o século XXI

Diante do rdpido processo de urbaniza¢do ocorrido no Brasil, com precariedade ou

auséncia de planejamento e de infraestrutura inadequada para acolher o crescimento



22

vertiginoso da populagdo, os problemas urbanos atingiram grandes propor¢des, causando
impactos negativos na vida das pessoas e danos significativos ao meio ambiente. Falta de
saneamento bdasico, desequilibrios ambientais, déficit habitacional, transito limitado e cadtico,
desemprego e outros fatores compdem o quadro das cidades. Segundo a Agenda 21, “o
desafio da gestdo das cidades estd condicionado a busca de modelos de politicas que
combinem as novas exigéncias da economia globalizada a regulacdo publica da produgdo da
cidade e ao enfrentamento do quadro de exclusdo social e deterioracio ambiental”.
(BRASIL/MMA, 2002, p. 87).

Nas discussdes das questdes urbanas, os objetivos macros de desenvolvimento
sustentdvel, como busca da eficiéncia energética, com utilizacio de fontes de energias
renovaveis e diminui¢do do uso de combustiveis fdsseis, desenvolvimento e uso de
tecnologias limpas, alteracdo nos padroes de consumo e diminui¢cdo na produgdo de residuos,
recuperacdo de dreas degradadas e reposicao do estoque dos recursos estratégicos, como solo,
dgua e vegetacdo, devem ser considerados (BRASIL/MMA, 2002). Além disso, a
reestruturacdo do sistema de gestdo urbana deve ser tarefa dos gestores, que podem se valer
dos denominados marcos de gestdo urbana (BRASIL/MMA, 2004): necessidade de
planejamento estratégico com restrigdes ao crescimento ndo planejado ou desnecessdrio,
descentralizacdo das a¢des administrativas e dos recursos, incorporacdo da questdo ambiental
nas politicas setoriais urbanas (habitacdo, abastecimento, saneamento, ordenacdo do espago),
através da observancia dos critérios ambientais que visam a preservar a agua, o solo e a
vegetacdo e a proteger a saude humana, com a inclusdo de novos hdbitos de moradia,
transporte e consumo nas cidades e o fortalecimento da sociedade civil e dos canais de
participacao nos processos de gestao.

De acordo com o conceito de sustentabilidade socioecondémica e ambiental, cidade
sustentdvel € aquela cujo funcionamento se baseia num modelo de desenvolvimento urbano
eficiente, pela otimizacdo do uso dos recursos necessdrios ao atendimento da populagao,
reducdo na geracdo de rejeitos e promocdao do equilibrio entre o ambiente construido e a
paisagem natural (LEITE; AWAD, 2012). Assim, a Agenda 21 Brasileira define quatro

estratégias:

e Uso e ocupagdo do solo: regular o uso e a ocupacgéo urbana e o ordenamento do
territorio, contribuindo com a melhoria das condicdes de vida da populagdo,
com a promog¢do da equidade, eficiéncia e qualidade do patrimdnio cultural e
natural;

e Desenvolvimento institucional: promover o desenvolvimento institucional e o
fortalecimento da capacidade de planejamento e gestdo democrética da cidade,
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incorporando no processo a dimensdo ambiental e assegurando a efetiva
participagdo da sociedade;

e  Producgdo e consumo: promover mudangas nos padrdes de producio e consumo
da cidade, reduzindo custos e desperdicios e fomentando o desenvolvimento de
tecnologias urbanas sustentaveis;

e Instrumentos econdmicos: desenvolver e estimular a aplicacdo de instrumentos
econdmicos no gerenciamento dos recursos naturais visando a sustentabilidade
urbana. (BRASIL/MMA, 2002, p. 88, 91, 93, 95).

Portanto a busca da sustentabilidade urbana deve ser norteada pelo atendimento a
objetivos sociais, ambientais € econdmicos, para promover desenvolvimento e bem-estar das
pessoas, sem deixar como heranca desequilibrios ambientais, com deterioracdo de insumos,
de solos e de outros recursos indispensdveis a atual e a futuras geracoes.

Enquanto as cidades atuais seguem conceitos superados de desenvolvimento e
modelos esgotados, baseados em indicadores de expansdo, as cidades sustentdveis se
constroem pautadas em novos paradigmas conceituais € modelos contemporaneos de
desenvolvimento, baseados em indicadores de sustentabilidade (LEITE; AWAD, 2012). Para
avaliar a sustentabilidade das cidades sdo utilizados indicadores relacionados com certos
temas, como energia, dgua, qualidade do ar, biodiversidade, geracdo de residuos, mobilidade,
servigos publicos.

Pode-se citar, como exemplo, o Sindicato das Empresas de Compra, Venda, Locacdo
e Administracdo de Imdveis Comerciais e Residenciais de Sdo Paulo (Secovi-SP), que, em
parceria com a Fundagdo Dom Cabral (FDC), elaborou um estudo com o objetivo de construir
uma base de conhecimentos e apresentar recomendacdes aos setores privado e publico para a
promocao de cidades mais sustentdveis no Brasil (SECOVI; FDC, 2011). Foram abordados
nove temas: construcdo e infraestrutura sustentdveis, governanga, mobilidade, moradia,
oportunidades, planejamento e ordenamento territorial, questdes ambientais, seguranga e
servigos e equipamentos (SECOVI; FDC, 2011). Cada tema foi subdividido em subtemas, que
foram divididos em grupos de indicadores, que vao possibilitar a avaliagdo e monitoramento
da sustentabilidade das cidades. Segundo o SECOVI/FDC, os objetivos da pesquisa

mencionada sdo:

“[...] a organiza¢do do conhecimento existente sobre sistemas para avaliacdo de
sustentabilidade urbana, a definicdo de temas que compdem a sustentabilidade
urbana e o desenvolvimento de modelos de sustentabilidade de cidades e de projetos
de construgdo de territério, empreendimentos urbanos.” (SECOVI; FDC, 2011,
p-240).
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Um tema presente no estudo citado e recorrente em trabalhos relativos a
sustentabilidade urbana ¢ a mobilidade. Isso porque a necessidade de utilizacdo de meios de
transporte de cargas, para prestacdo de servigos e transporte de pessoas, com modelo baseado
essencialmente nos meios motorizados, tem gerado conflitos constantes, com
congestionamento, degradacdo da qualidade do ar, transtorno a populagcdo, com perda de
tempo no transito, estresse e acidentes.

Certamente, um dos maiores desafios, ao se discutir sustentabilidade das cidades neste
século, € encontrar uma soluc¢ao que concilie necessidades da populacio e desenvolvimento e
crescimento econdmico com baixo impacto no ambiente.

Como as cidades ndo foram planejadas para promover crescimento de forma
sustentdvel, elas ndo estdo aptas a absorver o trafego cada vez mais intenso (transporte
motorizado, individual e coletivo), em virtude da necessidade de locomoc¢ao dos habitantes,
seja para o trabalho, o comércio e a escola, seja para dreas de lazer.

O automoével, meio de transporte de uso praticamente individual, além de representar
comodidade, conforto pessoal de deslocamento e liberdade de ir e vir a qualquer hora,
constitui, muitas vezes, simbolo de status e prestigio social, uma vez que ndo se trata de um
bem acessivel a todas as camadas da populac@o. Por outro lado, hd que se ressaltar que a
oferta de transportes coletivos adequados e de qualidade € escassa, fazendo com que os
cidadaos de nivel socioecondmico compativel ainda optem pelo transporte motorizado
individual (SILVA, 2013). Reverter essa situagdo significa oferecer opgdes de transporte
coletivo de qualidade e investir na conscientizacdo da populagdo sobre praticas de transporte
ambientalmente sustentaveis, além de fazer melhorias na rede vidria € nos sistemas de
transporte integrado. Em outras palavras, hd necessidade de se investir em infraestrutura,
gestdo eficiente do sistema de transportes, acessibilidade a transportes coletivos de qualidade,
bem como na educacdo para o transito/mobilidade, visando a transformacgdo de hdébitos
culturais de parcela significativa da populagdo que mantém preferéncia pelo transporte

motorizado individual.

2.2 Mobilidade urbana

Conforme a Tabela 1, 44,64 % da populacdo brasileira (31,2 milhdes de
pessoas), no inicio da década de 1960, viviam nas cidades. Em 1970 o ndmero de pessoas que

moravam em zonas urbanas (52 milhdes) ultrapassou o de moradores da zona rural, atingindo
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55,92 % da populacdo, tendéncia de crescimento que se manteve em 2010 (160,92 milhdes),

com 84,36 % da popula¢do vivendo nas cidades (IBGE, Censo 2010).

Tabela 1 — Evolucao da populac¢io urbana e rural no Brasil

POPULACAO
Ano Total (milhdes) Nas cidades (milhdes) % nas cidades
1960 69,95 31,2 44,6
1970 92,99 52 55,92
2010 190,75 160,92 84,36

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2010

A deficiéncia ou auséncia de servigos publicos basicos de educagdo, saude e meios de
transportes e a busca de empregos mais bem remunerados nas cidades foram decisivas nesse
processo. Juntando-se a esses fatores, a mecanizacdo dos meios de producdo rural e, em
muitos casos, a ocorréncia de desastres naturais, principalmente seca no Nordeste brasileiro,
determinaram o fluxo de milhdes de pessoas em direcdo as cidades. Além disso, esse
processo de adensamento teve a contribui¢do da reducio da taxa de mortalidade infantil e do
aumento da expectativa de vida, indices que continuam crescendo no pais.

Outro fator que contribui, e de maneira expressiva, para essa rapida expansao, segundo
Boareto (2008), é a migracdo entre cidades, que faz com que algumas sofram aumento nao
programado do contingente populacional.

Essa intensa e rdpida urbanizacio deveria ter sido acompanhada de politicas publicas,
com planejamento e implantagdo de infraestrutura urbana, para proporcionar aos habitantes
condi¢des desejaveis de saude, educacdo, moradia, trabalho digno, mobilidade, etc.
Entretanto, como as condicdes necessdrias para suportar esses impactos ndo foram
estabelecidas, surgiram inimeros problemas.

O ndmero insuficiente de moradias, por exemplo, provocou, em cidades grandes e
médias, processos de faveliza¢do, ocupacdo de dreas de riscos e de prote¢cdo ambiental e
conflitos pela propriedade de terras, com impactos socioambientais que atingem
principalmente as classes sociais menos favorecidas (COELHO, 2012).

Para Leite e Tello (2010), o ambiente urbano, embora seja mais rico que o rural,

apresenta desigualdade no acesso a servigos urbanos, gerando inseguranca e tendéncia a

oo/

segregacdo social, graves problemas das cidades brasileiras. Despreparado para atender
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populacdo, o ambiente urbano apresenta déficit habitacional de 5,9 milhdes de moradias,
segundo Burdett e Sudjic, citados por Leite e Awad (2012).

Portanto esse modelo de urbanizacdo, além de provocar desequilibrios sociais,
fomenta a fragmentacdo das cidades, criando bairros residenciais e aglomerados distantes dos
centros ou dos locais de trabalho, dos servicos essenciais, como hospitais, dos centros
comerciais € de outras atividades necessdrias a boa qualidade de vida (lazer, cultura e
esportes).

Com essa dispersdo da cidade, surgem problemas de mobilidade urbana. Se, por um
lado, os meios de transporte sdo fundamentais no desenvolvimento econdmico e possibilitam
o acesso da populagcdo a servigos essenciais de saude, educacdo, trabalho, lazer, por outro
lado, diante da demanda instalada e definida pelo modelo de urbanizacao caracterizado pelo
espalhamento, o transporte urbano tem sido um gargalo e contribui para agravar as condi¢oes

de vida das pessoas em cidades brasileiras, sejam pequenas, sejam médias ou grandes.

2.2.1 Mobilidade urbana no Brasil

O rdpido crescimento da populacdo urbana no Brasil, com modelo baseado na baixa
densidade populacional e na expansao fisica das cidades, exige que se discutam critérios de
sustentabilidade, contemplando possibilidades de reverter, entre outras questdes, o cadtico
quadro da mobilidade.

Pontes afirma o seguinte:

O conceito de mobilidade é mais um termo qualitativo do que simplesmente
quantitativo, uma vez que a mobilidade estd relacionada & capacidade que uma
pessoa ou grupo de individuos possuem de se movimentar. Essa capacidade é
determinada pela oferta de modos de transporte, localizagdo das atividades,

condigdes fisicas e financeiras dos individuos, crescimento da cidade no tempo e
expansdo dos sistemas de comunicacio, entre outros (PONTES, 2010, p.15).

Segundo Raia Jr, citado por Pontes (2010, p. 15), “um dos objetivos do poder publico
¢ satisfazer de maneira adequada os desejos de mobilidade das pessoas € o maior ou menor
grau de satisfacao dessas necessidades pode concorrer para a melhoria da qualidade de vida”.
Sendo a mobilidade um componente da qualidade de vida, ndo € razodvel que ocorra ou seja
melhorada com desequilibrio do meio ambiente e piora das condi¢des do ar, do solo e da
dgua (PONTES, 2010).

Segundo Boareto (2008), a ampliacdo da frota de automdveis e de motocicletas resulta

em crise didria que se traduz em congestionamentos e na disputa entre os varios modos de
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transporte, motorizados ou ndo, utilizados para acessibilidade das pessoas ou para transporte
de mercadorias e prestagdo de servigos.

Conforme Relatério do Observatério das Metrépoles (RODRIGUES, 2012), segundo
dados do DENATRAN, editado entre 2001 e 2011, a frota de automdveis, em 12 metrépoles
brasileiras (Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre, Salvador, Recife,
Curitiba, Fortaleza, Brasilia-DF, Belém, Goiania e Manaus), ultrapassou 20,5 milhdes de
automoveis, em 2011. Esse nimero de 2011 é 77,8% superior ao de 2001 (11,5 milhdes de
automoveis), e representa 44% da frota de automdveis do pais. Ainda segundo o Relatério
(RODRIGUES, 2012), para as motocicletas, em 2011, 23% se concentravam nessas
metrépoles (4,2 milhdes de unidades), do total de 18.319.502. Esses dados, que retratam o
panorama das metrépoles citadas, servem de referéncia para outras cidades e regides do
Brasil.

O crescimento na venda de automoveis no Brasil, nos ultimos anos, foi estimulado
pela reducdo de impostos para determinadas categorias, pela reducio das taxas de juros e por
condi¢des econdmicas favordveis, atingindo recordes histéricos. Segundo o Anudrio da
Industria Automobilistica Brasileira da ANFAVEA (Tabela 2), editado em 2013, o
licenciamento de automéveis novos em 2011 foi de 2.068.336 unidades, ou seja, 75,78%
maior que o de 2001, que foi de 1.176.557 unidades. O crescimento de 2012, em relagcdo a

2011, foi de 11,91%, com 2.314 791 unidades licenciadas.

Tabela2 - Licenciamento de automoveis novos no Brasil

Ano Numero de automoveis licenciados | Percentual de crescimento (%)
(unidades)

2001 1.176.557

2011 2.068.336 75,78

2012 2.314.791 11,91

Fonte: Anuario da Industria Automobilistica Brasileira da ANFAVEA, 2013

N

Com tantos veiculos nas ruas, os problemas relativos a2 mobilidade se acentuaram,
provocando congestionamentos, conflitos entre diferentes modos de transportes, reducido na
seguranca de pedestres, alteracdo de dreas verdes, para ampliar espagos de circulacdo e
estacionamento de veiculos, aumento no nimero de acidentes de transito € nos niveis de

poluicdo sonora e do ar, o que compromete a mobilidade urbana, a acessibilidade, o conforto
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espacial e ambiental, a sustentabilidade urbana, com queda na qualidade de vida (ALVES;
RAIA JUNIOR, 2009).

Diante desse cendrio, a discussdo e adocdo de estratégias para redugdo dos transtornos
impostos a vida das pessoas e ao ambiente se faz necessaria e deve ser motivo de preocupagao
nas cidades brasileiras.

A preocupacdo com questdes de mobilidade urbana tem provocado discussdes e
decisdes, mas quase sempre o tema € tratado como assunto de engenharia de trafego ou de
planejamento de transportes, com enfoques tradicionais, que tém se mostrado insuficientes
para solucionar certas questdes (PONTES, 2010). Portanto politicas publicas adotadas com o
objetivo de resolver problemas relacionados ao deslocamento das pessoas e de bens nas
cidades enfrentam desafios e devem considerar, além dos aspectos econdmicos, questoes de
bem-estar dos habitantes, buscando a manuten¢do ou melhoria da qualidade de vida.

Oliveira et al. destacam:

A amplitude dos aspectos relativos a mobilidade inclui desde politicas de uso do
solo, de transporte e de transito, até elementos relacionados as externalidades
negativas (emissdo de gases, polui¢do, mudangas climdticas, etc.), bem como a
sociabilidade, ao estilo de vida e a convivéncia comunitdria, a saide e a qualidade de
vida. Polui¢@o, congestionamentos, emissdo de gases, problemas de saide ligados ao
sedentarismo, acidentes, traumas e morte precoces sdo algumas das decorréncias
negativas dos modelos vigentes de deslocamento populacional nos centros urbanos.

(OLIVEIRA et al, 2010, p. 3).

Oliveira et al. (2010, p. 7) ressaltam ainda que o automovel se tornou, ao longo do
século XX, icone do sonho de consumo, transformando-se em simbolo de poder e status. Em
muitos lugares, porém, o transporte coletivo se tornou “algo a ser evitado”, fazendo com que
o paradigma hegemonico de planejamento e de gestdo urbanos se volte para o automovel, que
afeta a vida urbana, gera impactos ambientais € maximiza o uso dos recursos naturais.

Como o ambiente urbano se deteriora continuamente, a questdo da mobilidade urbana
¢ um desafio a ser enfrentado pelos gestores publicos e pela sociedade, em conjunto, pois €
necessario que o transporte publico (coletivo) seja capaz de suprir parte da mobilidade
realizada pelo automdvel (individual) e funcione com eficiéncia, seguranca e, principalmente,
capacidade de atender as diversas camadas da populagdo, uma vez que uma parcela
considerdvel dos habitantes das cidades evita o uso do transporte coletivo.

Acgdes publicas, em conjunto com medidas dos operadores de transportes, devem

buscar mecanismos que possibilitem melhor utilizacio do solo urbano e incentivar mais
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qualidade no transporte ofertado, integracdo de sistemas e investimento em transporte de
massa (Campos, 2006).

Entretanto, segundo Oliveira et al. (2010), o paradigma hegemonico de planejamento e
gestdo urbanos, no qual andlises fragmentadas predominam, gera uma série de problemas e
compromete grande parte dos recursos or¢amentdrios com gastos com o sistema vidrio ou
acidentes, vistos como fatalidades, em vez das externalidades do modelo atual. Enfatizam
também que a questdo do transporte publico coletivo ndo pode ser tratada de maneira isolada
e apontam para a necessidade de abordagens mais amplas e intersetoriais que coordenem
acOes de maneira a otimiza-las e aumentar a efic4cia e a eficiéncia.

O processo de urbanizacao nao planejado induz, de modo geral, acdes que tém carédter
corretivo, buscando solucdes de problemas ja existentes, que, normalmente, sofrem pressoes
no sentido de se resolverem conflitos e demandas oriundas dos diversos segmentos da
sociedade.

Rosseto afirma o seguinte:

[...] cidades sdo sistemas complexos, afetados pelas mudancas de cendrios mundiais

N

relativos a economia, politica, avangos tecnoldgicos, e que demandam longos
periodos para mudarem seus préprios cendrios, fato que por si s6 ja requer que o
planejamento ndo seja negligenciado e que alternativas estratégicas sejam
apresentadas. A gestdo cabe gerar acdes direcionadas a objetivos e metas definidos a
partir das politicas urbanas adotadas e da vontade da comunidade envolvida.
(ROSSETO, 2003, p.21).

Entretanto Rosseto (2003) ressalta que, normalmente, ocorrem decisdes resultantes de
fatores politicos e econdmicos que se articulam e desconsideram técnicas de planejamento e
gestdo adequados, estando ausentes instrumentos de planejamento, como os planos diretores,
capazes de direcionar as acdes do poder publico e da iniciativa privada e subsidiar as
comunidades para uma avaliagdo dessas agdes. Diante do quadro vigente, Oliveira et al.,
(2010, p. 11) enfatizam que “¢ preciso uma mudanga de perspectiva para que se avance na
constru¢do de um novo paradigma de mobilidade urbana, que seja socialmente justa e
ambientalmente sauddvel, ainda que se considerarmos que o passivo histérico do setor é
muito grande no Brasil”.

Num processo que se iniciou na década de 1980, com o movimento da Reforma
Urbana (que conseguiu incluir a questdo da politica urbana na Constituigdo de 1988),
seguindo com a aprovacdo, em 2001, da lei que instituiu o Estatuto das Cidades (que
estabelece as diretrizes gerais e os instrumentos da politica urbana), foi sancionada, em

janeiro de 2012, a Lei n.° 12.587, que estabelece as diretrizes da Politica Nacional de
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Mobilidade Urbana (IPEA, 2012). A referida Lei, que ratificou principios e diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdvel, aprovadas no Comité Setorial de
Transporte e Mobilidade Urbana e no Conselho das Cidades, em reunido realizada em
setembro de 2004 (BRASIL/MINISTERIO DAS CIDADES, 2004), surgiu como um
instrumento importante na gestdo das politicas publicas das cidades brasileiras, que
apresentam um modelo de mobilidade urbana que caminha para a insustentabilidade (IPEA,
2012).

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada (IPEA), a baixa prioridade com
que ¢é tratado o transporte coletivo e a inadequacdo da oferta, congestionamentos e poluicdo
do ar, causados pelo uso intensivo do automdvel, caréncia de investimentos publicos e de
fontes de financiamento ao setor, fragilidade da gestdo publica nos municipios e necessidade
de politicas publicas articuladas nacionalmente, que formam este quadro de
insustentabilidade, podem ser enfrentados com apoio das diretrizes contidas na Lei n.® 12.587,
de 2012, que dota os municipios de instrumentos suficientes para melhorar as condi¢des de
mobilidade das pessoas:

Em linhas gerais, essa lei preservou a totalidade dos principios e das diretrizes da
Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentdvel, formulados pelo Ministério
das Cidades em 2004, quais sejam: acessibilidade universal; desenvolvimento
sustentdvel; equidade no acesso ao transporte publico coletivo; transparéncia e
participagd@o social no planejamento; controle e avaliagdo da politica; seguranca nos
deslocamentos; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes meios e servigos; equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e
logradouros; prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado; integracdo da politica de mobilidade como a de controle e
uso do solo; a complementaridade e diversidade entre meios e servigos
(intermodalidade); a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e bens; o incentivo ao desenvolvimento tecnoldgico e ao

uso de energias renovaveis e ndo poluentes; priorizacdo de projetos de transporte
coletivo estruturadores do territério, entre outras. (IPEA, 2012, p. 6).

A nova lei, que apresenta instrumentos de gestdo da mobilidade nas cidades grandes e
médias, também preveé obrigacdes para as pequenas, pois determina que os municipios com
mais de 20 mil habitantes devem elaborar, até 2015, planos de mobilidade urbana integrados e
compativeis com os respectivos planos diretores. Caso ndo cumpram esse prazo, ficardo
impedidas de receber recursos federais destinados a mobilidade urbana.

Na avaliacdo do IPEA (2012, p. 16), a promulgacdo dessa lei “representa uma
referéncia e um novo patamar para a formulacdo e execucdo de politicas publicas na area,

difundindo novos valores e ideias”.
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2.2.2 Mobilidade urbana sustentavel

Para Campos (2006), a preocupacdo com o desenvolvimento sustentavel tem
incentivado o estudo e a implantacdo de medidas e procedimentos que contribuem para a
sustentabilidade em dreas urbanas e, quando se relaciona com transportes, deve buscar a
mobilidade urbana sustentivel. Ressalta ainda que essa busca deve ter como base o
desenvolvimento sustentdvel, procurando definir estratégias que contemplem uma visdo
conjunta das questdes sociais, econdmicas e ambientais.

Além disso, Campos (2006) ressalta que a mobilidade, na visdao da sustentabilidade,
pode ser alcancada sob dois enfoques: relacionar a adequacdo da oferta de transporte ao
contexto socioecondmico, com medidas que associem o transporte ao desenvolvimento
urbano e a equidade social em relacdo aos deslocamentos e relacionar a qualidade ambiental,
em que se enquadram a tecnologia e o modo de usar o transporte.

Segundo o Ministério das Cidades, esta é defini¢cdo de mobilidade urbana sustentdvel:

A Mobilidade Urbana Sustentivel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulacio que visa proporcionar o acesso
amplo e democritico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos nao
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel. Ou seja: baseado nas
pessoas e ndo nos veiculos. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 14).

E o Ministério das Cidades acrescenta:

A Mobilidade Urbana Sustentdvel dever ser entendida de uma forma ampla, como o
resultado de um conjunto de politicas de transporte, circulacdo, acessibilidade e
transito, além das demais politicas urbanas, cujo objetivo maior estd em priorizar o
cidaddo na efetivacdo de seus anseios e necessidades, melhorando as condig¢des
gerais de deslocamento na cidade. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004,
p- 14).

Buscando definir mobilidade sustentdvel, a Agéncia Portuguesa do Meio Ambiente
(2010), vinculada ao Ministério do Ambiente e do Ordenamento do Territério de Portugal,
considera ser aquela que, ao permitir o deslocamento das pessoas, se realiza com transportes
sustentdveis. Quanto ao conceito de transportes sustentdveis, cita o Conselho Europeu de
Ministros dos Transportes (CEMT, 2006), que conceitua sistema de transporte sustentdvel
desta maneira:

e Permite responder as necessidades basicas de acesso e desenvolvimento de
individuos, empresas e sociedade, com seguranca e de forma compativel com a
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saide humana e o meio ambiente, fomentando ainda, a igualdade de cada
geragdo e entre geragdes sucessivas;

e Resulta exequivel, opera equitativamente e com eficicia, oferece uma escolha
de modos de transporte € apoia uma economia competitiva, assim como um
desenvolvimento regional equilibrado;

e Limita as emissdes e os residuos ao nivel da capacidade do planeta, usa
energias renovaveis ao ritmo da sua geracdo e utiliza energias nio renovaveis as
taxas de desenvolvimento dos seus substitutos por energia renovdveis, ao
mesmo tempo que minimiza o impacto sobre o uso do solo e a polui¢do sonora.
(PORTUGAL, 2010, p.11).

A Agéncia Portuguesa do Meio Ambiente também cita o conceito de transporte

sustentdvel da Transportation Association of Canada, citado por Wadhwa (2000):

e Responde as necessidades de acesso da gerag@o presente;

e Permite as futuras geracdes satisfazer as suas proprias necessidades de
acesso (as quais irdo aumentar devido ao crescimento econdmico € a0 aumento
da populacido);

e E propulsionado por fontes de energia renovéveis;

Nao polui o ar, o solo e a dgua, para além das capacidades de

absor¢ao/despolui¢do do planeta (notadamente C02);

E tecnologicamente possivel;

E econdmica e financeiramente suportavel;

Suporta uma qualidade de vida desejavel;

Suporta local, nacional e globalmente os objetivos do desenvolvimento
sustentavel. (PORTUGAL, 2010, p.11).

Os conceitos apresentados sugerem que, para haver mobilidade sustentavel, é preciso
que se assegurem meios de transportes sustentdveis. Mas, no atual contexto, as cidades
brasileiras apresentam um modelo de transportes que ndo se sustenta e exige alteracdes no
sentido de proporcionar uma mobilidade que atenda aos parametros socioecondomicos e
ambientais sustentaveis.

A Ageéncia Portuguesa do Meio Ambiente (2010, p.11) considera que a obtengdo de
mobilidade sustentdvel ndo se restringe a prética de transportes sustentaveis, pois exige nova
organizacdo dos espacos urbanos, “onde os conceitos do urbanismo de proximidade e de
mistura do uso do solo e fun¢des urbanas ganham uma importancia decisiva”. Segundo essa
Agéncia (2010), ha dois patamares distintos, mas complementares: a solugdo para o passivo
das expansodes urbanas, que resulta na consolidacdo do transporte individual, e o controle do
crescimento urbano, evitando erros do passado e atenuando as disfun¢des que foram criadas.

Para a Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades (2007), ha uma crise de mobilidade instalada em cidades brasileiras, o que torna
necessdaria uma mudanca de paradigma que possa reverter o atual modelo de mobilidade,
integrada aos instrumentos de gestdo urbanistica, subordinada aos principios da

sustentabilidade ambiental e voltada decisivamente para a inclusdo social. Esse novo conceito
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de mobilidade urbana deve adotar uma visdo sistémica de movimentacdo de bens e de
pessoas, envolvendo todos os modos e todos os elementos que produzem as necessidades de
deslocamentos, portanto diferente da maneira tradicional de tratar as questdes de
planejamento, regulacdo do transporte coletivo, constru¢do de infraestrutura e outras questdes
relativas ao deslocamento nas cidades.

A Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades,
ao elaborar planos de mobilidade, define principios para o planejamento da mobilidade e sua

relacdo com o planejamento urbano:

. Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando melhor os
equipamentos sociais, descentralizando os servigos publicos, ocupando os
vazios urbanos, favorecendo a multi-centralidade, como formas de
aproximar as oportunidade de trabalho e a oferta de servicos dos locais de
moradia;

. Repensar o desenho urbano, planejando o sistema vidrio como suporte da
politica de mobilidade, com prioridade para a seguranga e a qualidade de
vida dos moradores em detrimento da fluidez do trafego de veiculos;

. Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e
de transporte coletivos nos planos e projetos - em lugar da histdrica
predominancia dos automéveis — considerando que a maioria das pessoas
utiliza estes modos para seus deslocamentos e ndo o transporte individual;

. Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar
a bicicleta como um meio de transporte importante, integrando-a com os
modos de transporte coletivo;

. Reconhecer a importincia do deslocamento de pedestres, valorizando o
caminhar como um modo de transporte para a realizagdo de viagens curtas
e incorporando definitivamente a calgada como parte da via publica, com
tratamento especifico;

. Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez que toda
viagem motorizada que usa combustivel, produz poluicdo sonora,
atmosférica e residuos;

. Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricio de mobilidade,
permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e aos servigos urbanos;
. Priorizar o transporte ptiblico coletivo no sistema vidrio, racionalizando os

sistemas, ampliando sua participagdo na distribuicdo das viagens e
reduzindo seus custos, bem como desestimular o uso do transporte
individual;

. Promover a integracdo dos diversos modos de transporte, considerando a
demanda, as caracteristicas da cidade e a reducdo das externalidades
negativas do sistema de mobilidade;

. Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos Orgaos
publicos de gestao dos servicos de transporte piblico e de transito.
(BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 21-22).

Esses principios foram preservados pela Lei n.° 12.587, de 2012 (BRASIL, 2012), que
instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e definiu instrumentos de

gestdo para a mobilidade nas cidades brasileiras, grandes, médias e pequenas.
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Além dos aspectos especificos de transportes sustentdveis, a busca da mobilidade
sustentdvel estd intimamente relacionada a questdes de crescimento urbano com padrdes de
dispersdo e planejamento e uso do solo, que, aliados a fatores socioecondmicos, condicionam
o comportamento das pessoas, determinando o modelo de mobilidade, que pode ser
caracterizado por ndmero, tempo gasto em viagens, modo de transporte utilizado, conforto,

seguranga, etc.

2.3 Ocupacao urbana e uso do solo

O processo de urbanizagdo que ocorreu nas cidades brasileiras, principalmente a partir
da segunda metade do século XX, produziu um modelo de cidade que, sem as politicas
adequadas de planejamento e de implantacdo de infraestrutura urbana, tem provocado
transtornos diversos a populacdo: mobilidade dificultada, congestionamentos no transito,
deficiéncia de moradias, polui¢io atmosférica e sonora, deficiéncia ou auséncia de
saneamento basico, crescimento de favelas, violéncia, etc.

Especificamente em relagdo a uso e ocupagdo do solo, esse crescimento tem
apresentado contrastes marcantes. Por um lado, um padrdo de urbanizacdo de baixa densidade
e crescimento disperso, com ocupacdo de areas distantes dos centros urbanos por condominios
fechados ou nicleos habitacionais que, embora possam possibilitar mais qualidade de vida,
exigem maiores deslocamentos, quase sempre em automoveis individuais. Em outra vertente,
um descontrole marcante com grande parte da populacdo urbana brasileira vivendo em
condi¢cdes adversas, em habitagdes inadequadas, sem servigos publicos essenciais, como
recolhimento de lixo, fornecimento de dgua e recolhimento de esgoto, com dificuldades de
acesso e outras mazelas, que condicionam a vida a padrdes de pobreza ou, em alguns casos,
de miserabilidade.

Assim, o PlanMob do Ministério das Cidades explica:

O padrao de urbanizacdo, com baixa densidade e com expansao horizontal continua,
com especulacdo imobilidria, segrega a populacdo de baixa renda em dreas cada vez
mais inacessiveis, desprovidas total ou parcialmente de infraestrutura e de servigos,
prejudicando o seu acesso a essas oportunidades, impedindo uma apropriacdo
equitativa da prépria cidade e agravando a desigualdade na distribui¢do da riqueza
gerada na sociedade. (BRASIL, MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p. 39).
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Sendo assim, a ocupacao irregular do solo urbano passa a ser o recurso utilizado, em
diversas situacdes, sem alternativas, como expectativa de resolver problemas de moradia.

Nesse sentido, Jorge (2011) afirma:

O processo de urbanizacdo brasileira, caracterizado pela apropriacdo do mercado
imobilidrio das melhores dreas das cidades e pela auséncia, quase completa, de dreas

N

urbanizadas destinadas a moradia popular, levou a populacdo de baixa renda a
buscar alternativas de moradia, ocupando dreas vazias desprezadas pelo mercado
imobilidrio, nesse caso, dreas ambientalmente frageis, como margens de rios,
mangues e encostas ingremes. (JORGE, 2011, p. 119).

Essas ocupacdes, feitas em situacdes precdrias, aumentam a vulnerabilidade de dreas
naturalmente frageis, provocando, por exemplo, escorregamentos que atingem as de maior
declividade, muitas vezes locais de maior precariedade, como favelas, loteamentos irregulares
e outras formas de ocupagdes indevidas (JORGE, 2011).

Os problemas decorrentes desse modelo de ocupagdo ndo se restringem a danos
causados a qualidade de vida dos envolvidos. Além dos riscos e das condi¢Oes precdrias em
que vivem, essas ocupacdes acabam contribuindo para a ocorréncia de impactos ambientais e
causam modificacdes no meio urbano, com reflexos econdmicos e sociais.

Segundo Coelho (2012, p. 25), “na producdo dos impactos ambientais, as condi¢des
ecoldgicas alteram as condi¢des culturais, sociais e histdricas, e s@o por elas transformadas”.
Para o autor, o impacto ambiental €, a0 mesmo tempo, produto e produtor de novos impactos
e atua como condicionante do processo seguinte, implicando uma relacdo de mudangas sociais
e ecoldgicas. Considera ainda que, diante do avangado estdgio de ocupacdo do planeta, esta
cada vez mais dificil separar impacto biofisico de impacto social.

Ao se analisarem impactos ambientais decorrentes das formas de ocupacio urbana, é
preciso considerar questdes politicas, sociais e culturais, entender os motivos da estruturagao
ndo planejada de espacos fisicos e buscar meios para aliviar as tensdes presentes no cotidiano
das pessoas que vivem em dreas suscetiveis a fendOmenos ambientais. Problemas decorrentes
de ocupagdes em dreas de risco frequentemente atingem camadas menos favorecidas da
populacdo, que, sem alternativas, ocupam margens de rio ou passam a viver em encostas de
morro sujeitas a erosdo, escorregamento e desastres socioambientais.

O evento mais comum em areas ingremes € a ocorréncia de movimentos de massa
(escorregamento, rastejo, rolamento, etc), que, segundo o Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas
de Sdo Paulo, citado por Jorge (2011), acontece em aproximadamente 150 municipios

brasileiros, localizados principalmente nas regides Sudeste, Nordeste e Sul.
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Afirmam Macedo e Akiossi, citados por Jorge:

Um estudo sobre escorregamento e vitimas fatais no Brasil, no periodo de 1988-
1996, mostrou 835 vitimas fatais, sendo esses acidentes concentrados nas cidades do
Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Recife, Salvador e Petrdpolis, cuja maior incidéncia
ocorreu nas dreas metropolitanas e com ocupagao irregular nas encostas. (JORGE,
2011, p. 119).

Em diversas cidades da chamada Regido Serrana do Estado do Rio de Janeiro, por
exemplo, principalmente em Petrépolis, Teresépolis e Nova Friburgo, em janeiro de 2011,
911 pessoas morreram vitimas de enchente ou deslizamento de encosta, provocados por 30
horas de chuvas ininterruptas (180 mm). A chuva deixou um rastro de destruicio em vias
publicas, nos sistemas de abastecimento de dgua e esgoto, de energia elétrica, de telefonia,
além de propriedades privadas nas dreas urbanas e rurais, ficando sem moradia, mais de 9000
pessoas (G1.GLOBO.COM/RIO-DE-JANEIRO, 2011).

Também cidades de Minas Gerais e¢ Santa Catarina, entre outros estados, sao
rotineiramente assoladas por deslizamentos de encosta em épocas de chuvas intensas, devido
a caracteristicas topogréficas adversas a ocupacdo humana.

Além dos elementos naturais (principalmente chuva), que podem provocar
movimentos de massa em dreas de forte declividade, o aumento da ocupacao dessas areas pelo
homem pode desencadear processos de desestabilizacdo com resultados desastrosos.

Segundo Cunha e Guerra, citados por Gongalves e Guerra (2012, p. 194), chuvas
concentradas, encostas desprotegidas de vegetacdo, contato solo-rocha abrupto,
descontinuidades litolégicas e pedoldgicas e declividades das encostas sdo condicionantes
naturais que podem acelerar ou produzir processos erosivos.

Ac¢des humanas, como d&reas impermeabilizadas, retirada da cobertura vegetal,
rearranjo e redirecionamento de dguas pluviais, construcdes desprovidas de técnicas € manejo
inadequado do solo, como cortes e aterros, sdo elementos que, juntamente com oS
condicionantes naturais, podem acelerar a degradacdo, principalmente em areas de topografia
acidentada (GONCALVES E GUERRA, 2012).

Assim, transtornos ou desastres registrados em encostas, principalmente urbanas,
normalmente t€m contribui¢do de acdes humanas. Segundo Guerra (2008b), citado por Guerra
(2011, p. 24), “o impacto antropogénico sobre as encostas naturais representa o principal fator
de influéncia sobre os processos, as formas e a evolugdo das encostas, de maneira deliberada

ou nao”.



37

Diante do crescimento de desastres resultantes da ocupagdo humana em 4reas
impréprias, politicos e pesquisadores passaram a se preocupar com o assunto. Nesse sentido, a
atuacdo de gedlogos, engenheiros, geomorfélogos, arquitetos e outros técnicos € fundamental,
pois pode prever, eliminar ou atenuar efeitos dos processos geomorfolégicos nessas areas.

GUERRA (2011) afirma que vdrios especialistas tém procurado entender danos
ambientais que ocorrem em dreas urbanas, realizando diagndsticos e elaborando progndsticos
com objetivos de impedir que sejam recorrentes e evitando perdas de vidas e prejuizos
materiais. Petley (1984), citado por Guerra, destaca os principais objetivos do estudo dos

movimentos de massa:

° Compreender o desenvolvimento das encostas naturais e 0s processos que
tém contribuido para a formacao de diferentes feitos;

. Tornar possivel a estabilidade das encostas, sob diferentes condi¢des;

. Estabelecer o risco de deslizamento, ou outras formas de movimentos de
massa, envolvendo encostas naturais ou artificiais;

. Facilitar a recuperag@o de encostas que sofreram movimento de massa, bem

como o planejamento, através de medidas preventivas, para que tais
processos ndo venham a ocorrer;

. Analisar os vdrios tipos de movimentos de massa que tenham ocorrido
numa encosta e definir as causas desses processos;
. Saber lidar com o risco de fatores externos na estabilidade das encostas,

como por exemplo, os terremotos. (GUERRA, 2011, p. 26).

Estudos realizados permitem que diversas agdes sejam efetivadas, incluidas medidas
emergenciais ou definitivas que visam a mitigacdo de impactos ambientais e sociais nessas
areas. Construcdo de muros de contencdo apropriados, de redes pluviais e de esgoto,
revegetacdo, retaludamento e outras medidas podem, em muitos casos, prevenir ou eliminar
movimentos de massa. Entretanto hd casos em que os estudos definem a impossibilidade de
adoc¢do de medidas paliativas, sendo a remog¢do de familias o tinico caminho.

Essa medida preventiva, segundo Pellogia (1998), citado por Guerra (2011, p. 31),
consiste “basicamente na remoc¢do de moradores de areas de risco previamente analisadas e
acdes de recuperacdo de areas criticas de risco”.

Em resumo, o crescimento urbano feito sem o devido planejamento pode acarretar
consequéncias dificeis de serem solucionadas. A ocupagdo desordenada das periferias da
cidade, quase sempre pela populacdo economicamente desfavorecida, além dos problemas
enumerados, impde deslocamentos didrios para dreas centrais, seja em fungdo de trabalho,
educacdo e comércio, seja em busca de atendimento a servicos oferecidos, como saude. Nesse
sentido, a oferta de um sistema de transporte coletivo que tem a devida qualidade faz a cidade,

sem dudvida, atender a inclusao e ser mais acolhedora para os cidadaos.
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2.4 Mobilidade urbana e qualidade de vida

Como o conceito de qualidade de vida pode ser analisado sob diversos aspectos, em diversas
situacdes e com interpretacdes subjetivas, neste trabalho € discutida em relacdo a questdes de
mobilidade urbana, considerando efeitos causados no cotidiano das pessoas.

Segundo Vitte (2009), o conceito de qualidade de vida guarda relacdo com a satisfacao
das necessidades humanas, que podem se transformar com o tempo, mas as necessidades
basicas ou fundamentais, por serem inerentes a condi¢do humana, sdo as mesmas em todas as
culturas e todos os periodos historicos.

Bravo e Vera (1993b, 279-80), citados por Vitte (2009, p.91), apresentam uma
definicdo e afirmam que qualidade € o grau de bem-estar individual e de grupo determinado
pelas necessidades bdsicas da populacdo. Essa definicdo “aponta a rela¢do entre qualidade de
vida e satisfacdo das necessidades, sendo o grau de satisfacdo das necessidades o elemento
definidor dos niveis de qualidade de vida”.

Necessidades bdsicas incluem aspectos relativos a renda, profissdao, emprego,
mobilidade, moradia, lazer, saude, educacdo, atividades politicas, participacdo em
organizacdes sociais, etc., o que pode servir de parametros para caracterizar bem-estar e
qualidade de vida, principalmente na cidade. Nesse contexto, a mobilidade urbana, aspecto
fundamental na vida das pessoas, vincula transito com qualidade de vida.

Quanto a transito, faz-se necessario considerar os conflitos, com disputa de espaco
entre automoveis, Onibus e pessoas, € as consequéncias, com acidentes, aumento dos niveis de
polui¢do sonora e do ar, desconforto, perda de tempo, problemas de saude ligados ao uso
prolongado dos veiculos (sedentarismo), degradagdo do ambiente, etc.

Aumento crescente da frota de automdveis e de outros veiculos, que ocupam espagos
vidrios e exigem alargamento de vias, constru¢do de viadutos e outras obras resolvem
parcialmente os problemas, pois incentivam o uso dos veiculos particulares.

Para fugir desse circulo vicioso e melhorar a vida dos moradores das dreas urbanas, é
preciso que sejam adotadas medidas que garantam a mobilidade com seguranca, reduzam o
tempo dos deslocamentos, priorizem o transporte coletivo em detrimento do individual,
reduzam os congestionamentos, diminuam a poluicdo ambiental e contribuam para uma vida
mais saudavel, com menos estresse € menos tensdo nos deslocamentos diarios.

Entretanto, por se tratar de um problema de alta complexidade, que demanda mais do

que estabelecimento de leis e decretos, ndo ha solugdes na maioria das cidades,
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principalmente em metrépoles e cidades de médio porte, onde tais problemas sdo mais
acentuados. No Brasil, Curitiba/PR ¢ uma cidade que tem servido de modelo, desde a
implementa¢do de medidas (BRTs, ciclovias, transporte integrado) que tém se mostrado

eficientes, proporcionando mais qualidade de vida aos habitantes (LEITE; AWAD, 2012).

2.5 Cidades historicas

A abordagem feita considera, no processo de urbanizacdo ocorrido no Brasil,
consequéncias danosas resultantes da precariedade de planejamento, com desequilibrio
ambiental, déficit habitacional, saturacdo do transito e mobilidade urbana inadequada, entre
outros aspectos, que podem ser vinculadas a cidades grandes ou médias e, mais
especificamente, a cidades surgidas recentemente, mas que podem ser estendidas a cidades

histéricas fundadas na época em que o Brasil era colonia de Portugal.

2.5.1 Patrimonio cultural

Questdes relacionadas com sustentabilidade, como crescimento desordenado, polui¢ao
atmosférica e sonora, poluicdo de cursos de dgua, desmatamento, ocupagao de dreas de risco,
mobilidade, favelizacdo, passaram a fazer parte de discussdes da populacdo e dos governantes
de cidades que t€m caracteristicas histdricas e culturais especificas e que tiveram um processo
de crescimento rdpido e desordenado.

Antes deste modelo de crescimento e de alteracdo da paisagem, essas cidades
historicas passaram por um processo de estagnacdo motivado por mudancas sociais, politicas
e econdmicas (Simao, 2012), o que evitou grandes transformacdes na arquitetura, ficando
preservada a homogeneidade dos conjuntos urbanos, que contou com a protecdo oficial de
instrumentos de tombamento, principalmente com a criacdo do Servico do Patriménio
Histérico e Artisitico Nacional (SPHAN), no final da década de 1930.

Segundo o Sistema Integrado de Conhecimento e Gestdo do Instituto do Patrimdnio
Histérico e Artistico Nacional (IPHAN/SICG, 2011), atualmente 96 conjuntos urbanos, em
Ouro Preto, Olinda, Tiradentes, Sao Luis e outras cidades, estdo sob protecdo, com o foco
voltado para protecdo dos bens culturais. Apesar desses instrumentos legais de protecdo do

patriménio, menos de 10% delas contam com normas eficientes e capazes de nortear, com
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clareza e objetividade, as intervencdes nos conjuntos histéricos, ficando dificultadas as ac¢des
de andlise dos projetos de intervencdo e de fiscalizacao (IPHAN/SICG, 2011).

Além disso, segundo o IPHAN (IPHAN/SICG, 2011), as especificidades e fragilidades
dos municipios onde se localizam as dreas protegidas, com quadros técnicos incompativeis
com a demanda de gestdo urbana e auséncia ou inexisténcia de regras efetivas, seja por parte
do IPHAN , seja dos municipios, contribuem para reduzir a qualidade urbana, com perda e/ou
descaracterizacdo de parte do patrimonio cultural, pois se desconsidera o dinamismo das
cidades, ao negligenciar tendéncias, como esvaziamento populacional, mudancas de uso e
ampliagdo progressivas das pressdes imobilidrias e sociais.

Fazendo parte do cendrio nacional, as cidades que apresentam centro ou ntcleo
histérico sdao forcadas a conviver com a dicotomia crescimento/desenvolvimento e
preservacao/conservacao do patrimonio historico e cultural, o que ndo € tarefa simples. Além
dos valores historicos e estéticos, o centro histérico € um espaco vivo, que faz parte do
ambiente cotidiano dos cidadaos, conforme afirma Jokilehto, citado por Zanirato (2008),
acrescentando que as edificacdes, as tradi¢Oes e as formas de vida presentes em uma cidade
historica se tornam singulares (ZANIRATO, 2008).

Além das caracteristicas especificas do centro histérico, é necessdrio considerar os
componentes urbanisticos inerentes a qualquer cidade: habitacdo, mobilidade, comércio,
infraestrutura, edificacdo, etc., que devem ser abordados com visdo mais ampla, integrados,
vendo-se “esses nucleos urbanos com olhos para ver uma cidade, com seus problemas e suas
enormes possibilidades de solu¢des” (SIMAO, 2006, p. 43).

Nessa abordagem, as politicas ou estratégias destinadas a conservacdo do centro
histérico devem conciliar preservacdo e desenvolvimento, ndo se limitando ao instrumento
legal de tombamento, com politicas imobilistas e distantes da ideia de conservagdo integrada
(CASTRIOTA, 2007).

Conforme salienta Simdo, a preservacdo do patrimonio cultural surgiu no cendrio
brasileiro em 1937, com o Decreto-Lei n° 25, de Getiilio Vargas, e estabeleceu o tombamento
como principal instituto de prote¢do do patrimdnio. Assim, o art. 1.° define patrimonio

histérico nacional:

[...] o conjunto de bens mdveis e imdveis existentes no pais e cuja conservacao seja
de interesse publico, quer por sua vinculagdo a fatos memordveis da histéria do
Brasil, quer por seu excepcional valor arqueoldgico ou etnografico, bibliografico ou
artistico. (SIMAOQ, 2012, p. 3).
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Para Simdo (2012, p.3), esse Decreto-Lei delimitou a atuacdo do SPHAN até a
Constitui¢do Federal de 1988, quando foi estabelecida nova interpretacdo da acdo do estado
na preservacdo do patrimdénio e ampliacio do conceito de ‘historico e artistico” para
“cultural”, estabelecendo que o “poder publico, com a colaboragdo da comunidade,
promoverd e protegerd o patrimonio cultural brasileiro, por meio de inventarios, registros,
vigilancia, tombamento e desapropriacdo, e de outras formas de acautelamento e
preservagao”.

Em julho de 2001, foi aprovado o Estatuto da Cidade (Lei n.° 10.257), que tem como
uma de suas diretrizes “a protecdo, preservacdo e recuperacao do meio ambiente natural e
construido, do patrimdnio cultural, historico, artistico, paisagistico e arqueologico” (BRASIL,
2001).

Simdo (2012) considera que o Estatuto da Cidade contém instrumentos de politica
urbana que podem ser aplicados a preservacdo do patrimonio cultural, como parcelamento,
edificacdo ou utilizacdo compulsérios, IPTU progressivo no tempo, estudo de impacto de
vizinhanca, além de estabelecer, de forma direta, a necessidade da interacdo entre
planejamento urbano e preservacdo do patrimodnio e a possibilidade de participacdo da
populacdo na gestdo da cidade.

Castritota (2007) afirma que, com o Estatuto da Cidade, passou a existir no pais
grande interesse na implantacdo de politicas inovadoras que consigam superar as deficiéncias
cronicas de urbanizacdo, multiplicando-se experiéncias de moldes participativos (or¢amento
participativo e outros) e tentativas de se estabelecerem parcerias entre o poder publico e a
iniciativa privada, perspectiva que comeca a ser introduzida no campo de patrimdnio, com

planos de reabilitacdo de dreas utilizando-se parcerias entre diversos atores.

2.5.2 Preservacao e desenvolvimento

O tema preservacdo/conservacdo do patrimdnio cultural exige que se analisem
dificuldades e questionamentos referentes a ado¢do de conceitos que, embora considerados
contemporaneos, apresentam indefinicio sobre o modelo de intervencdo que deve ser
exercido.

Castritota (2007) entende que o conceito contemporaneo e ampliado de patrimonio e a
indefinicdo acerca do tipo de preservacdo dos bens culturais devem ser discutidos,
relacionando-se as dimensdes tedricas e praticas envolvidas na politica de patrimonio,

focalizada a ampliacdo desse conceito, especialmente nas ultimas décadas do século passado.
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Devem ser discutidas também questdes determinadas pela ampliagdo de gestao do patrimonio,
que se relacionam com o préprio modelo juridico-administrativo a ser utilizado. Assim, adota
trés modelos, que correspondem a trés posturas diferenciadas em relacdo a patrimdnio:

preservacdo, conservacgdo e reabilitacdo. Para o autor, cada modelo tem esta configuragdo:

Parte de uma determinada concepcio de patrimdnio;

Estabelece um determinado tipo de objeto;

Pressupde um determinado marco legal;

Envolve de forma diferenciada os diferentes atores, pressupondo também tipos
diferenciados de acdes para cada um deles;

e E envolve tipos especificos de profissionais. (CASTRIOTA, 2007, p.11).

Castriota (2007, p.11) justifica a necessidade dessa abordagem, considerando que
“persistem controvérsias sérias em relagdao aos proprios conceitos utilizados, que sao das mais
diferentes formas em diferentes contextos” e que as consequéncias da imprecisdo tedrica
refletem na escolha das estratégias utilizadas. Como exemplo, destaca que, sob a rubrica de
conservagdo urbana, implementam-se hoje politicas com pressupostos, objetivos e estratégias
diferentes, algumas das quais muito distantes da ideia original da conservacao integrada. E

afirma:

[...] sob este mesmo rétulo, sdo implantadas politicas imobilistas, que ndo
conseguem reconciliar preservacdo e desenvolvimento, transformando parte das
cidades em museus a céu aberto, e de politicas que, na busca da revitalizagdo
econdmica a qualquer custo, destroem os lagos locais, expulsam a populagdo e
geram intensa gentrificacdo nas dreas que querem conservar. (CASTRIOTA, 2007,

p.11).

O modelo de protecdo ao patrimoénio cultural sofreu transformagdes ao longo do
século passado e, conforme afirmam Tiesdell, Oc e Heath, citados por Castriota (2007, p. 12),
“a primeira onda de politicas para o patrimonio protegia basicamente edificagdes, estruturas e
outros artefatos individuais, e tinha um carater essencialmente imobilista, tendo como foco, de
fato, a limitacdo da mudanca”.

No Brasil, segundo Castriota (2007, p. 13), pertencer ao patrimdnio, além do
significado cultural, tinha um significado juridico, quase tunico, pois preservar significava
“tombar”.

Segundo Simao (2006, p. 30), o Decreto Lei n.° 25, de 1937, instrumento legal que
“organiza a protecdo do patriménio histérico e artistico nacional”, deu énfase aos
monumentos de “pedra e cal”, arraigando-se popularmente a nocdo de que patrimdnio

histérico e artistico refere-se ao conjunto de bens mdveis e imdveis, com predominio de
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tombamento da arquitetura e sitios urbanos coloniais, além de “obras de arte pura e aplicada”,
deixando fora as demais manifesta¢des culturais.

Simao (2006, p. 32) considera que, ao iniciar o processo de prote¢do de um ntcleo
urbano, “conjuntos urbanos tombados ndo eram vistos como cidades, organismos vivos e
dindmicos, mas como obras de arte que, certamente, ndo sofreriam transformagdes ulteriores”.
Dessa forma, desconsiderava-se o uso e as necessidades de nucleos urbanos e, dessa forma,
em conjunto com um quadro de estagnacdo econdmica vivida a época, muitas cidades
preservaram o Seu acervo.

Essa situacdo prevaleceu até a década de 1960, com o inicio de um processo de
industrializacdo e desenvolvimento no pais e o consequente processo de crescimento dos
nucleos urbanos. Nessa conjuntura, as cidades tombadas também comecaram a sofrer
alteracoes e, segundo Simdo (2006), no final da década de 1960 e na década de 1970,
ocorreram tentativas de elaboracdo de planos urbanisticos e também o crescimento
desordenado de niicleos urbanos tombados, com propostas de novos parcelamentos, aberturas
de ruas e ocupacgdo de novas areas, provocando o crescimento das cidades, que escaparam dos
critérios até entdo utilizados pelo IPHAN.

Para Simao (2006), novos parcelamentos, sob o enfoque de aproveitamento total do
solo, substituicdo de lotes de grandes dimensdes e retangulares por lotes quadrados e
diminuicdo das dreas verdes dos quintais, passaram a fazer parte da leitura das cidades, mas a
andlise do IPHAN continuou sendo pontual, sem a visdo da complexidade maior que se

estabelecia.

2.5.3 Mobilidade urbana

Apesar de viverem por muito tempo sob as determinagdes dos 6rgaos de protecdo do
patrimdnio cultural, as cidades histéricas sofreram um crescimento urbano desordenado, que
provocou descaracterizagao do espaco tombado e incidéncia de problemas comuns a outras
cidades, como falta de moradia, com improvisacOes indesejaveis e dispersdo residencial,
deficiéncia ou auséncia de saneamento basico, violéncia e dificuldades na mobilidade urbana.

Com esse modelo de crescimento, as cidades histéricas sofreram alteragdes
substanciais em seu espaco. Devido as especificidades desses conjuntos urbanos, a mobilidade
se tornou uma questdo que tem demandado discussdes e exigido respostas, visando a

diminui¢do dos transtornos impostos a populacao.



44

Com o crescimento da drea urbana e a dispersdo de atividades que se concentravam
nos nucleos histéricos para outros locais, a utilizacdo de meios de transportes motorizados
passou a ser necessdria, gerando uma situagdo que, diante do despreparo das cidades em
absorvé-la, se transformou em problemas de dificil solu¢do. Os deslocamentos nessas cidades,
geralmente atravessando o nucleo histérico, que quase sempre coincide com a area central,
passaram a fazer parte do cotidiano das pessoas.

Obstéculos fisicos presentes nos nucleos histéricos, que interferem nas condi¢des de
mobilidade e de acessibilidade da populagdo, sdo, quase sempre, oriundos do desenho
arquitetonico urbano, que apresenta ruas estreitas e, em muitos casos, tortuosas, com
pavimento em pedras irregulares e de pouca aderéncia, além das dificuldades de criar
estacionamentos adequados. Ocorre, assim, a adocdo de solugdes improvisadas que
prejudicam a fluidez do transito e até a falta de possibilidade de estacionar ou parar em
determinados locais. Além disso, a topografia, com declives acentuados, como é o caso de
Ouro Preto, também impede o estabelecimento de um sistema de transito saudavel e pode ser
causa de acidentes e outros transtornos que prejudicam a dirigibilidade de veiculos
particulares ou do transporte publico.

Outra caracteristica importante é que, de modo geral, os nicleos ou centros histéricos
abrigam atividades que fazem parte da vida das pessoas, como servicos administrativos
essenciais, agéncias bancdrias, determinadas modalidades de comércio, igrejas, entre outras,
exigindo deslocamentos que, na maioria das vezes, € motorizado.

Com a expansao, ocorre a dispersdo de algumas atividades, inclusive as comerciais, o
que alivia a pressdo nos nucleos histdricos. Entretanto, devido aos atrativos que fazem parte
do acervo histérico, a vocacdo comercial dos nucleos histéricos migra em direcdo aos
aspectos turisticos, fazendo com que os proprios moradores, ao explorar essa nova
modalidade de comércio, acabem provocando interferéncias no transito e nas condi¢Oes de
mobilidade. Além disso, o afluxo de visitantes, muitos em veiculos particulares, também
contribui para o agravamento das condi¢des de mobilidade nesses nicleos.

Essas condi¢des adversas para o transito de veiculos, particulares e do transporte
coletivo, e problemas decorrentes dessa modalidade de deslocamento, comuns a outras
cidades, tendem a se agravar nas cidades histéricas.

Segundo o Programa Nacional de Mobilidade em Areas Tombadas do IPHAN (2010),

citado por Tunes, os impactos gerados pela mobilidade urbana nos centros histéricos sio:
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[...] conflito entre a estrutura urbana dos sitios histéricos e o volume de trdfego;
conflito entre pedestres, veiculos particulares e coletivos; crescente dificuldade da
circulagio de pedestres e demais modais sustentdveis de mobilidade;
congestionamentos frequentes; elevado impacto do volume de trafego de veiculos
nas estruturas arquitetdnicas dos edificios antigos; ampliacdo do desconforto nos
espagos publicos e do impacto nos edificios antigos por causa da poluicdo ambiental
(ruidos, fuligem, etc); crescente descaracterizagdo dos edificios com elevado valor
cultural para transforma-los em dreas de estacionamento. (TUNES, 2010, p. 4).

Segundo Zanirato (2008), certos fatores, como a posi¢do central do nicleo histérico no
conjunto da cidade, caracteristicas especiais do tracado urbano e concentracdes de atividades

ddo origem a problemas resultantes do transito automotivo:

. Contaminag@o atmosférica: os gases resultantes da queima de combustiveis
emitem poluentes que contém mondxido de carbono, hidrocarbonetos,
oxidos de nitrogénio e outros, que afetam o patrimonio edificado, com forte
acdo corrosiva, que reduz a vida ttil dos materiais (RAABL e EYRE,
1998);

. Contaminacdo acustica: o ruido dos transportes abala essas edificagdes
justamente por causa das ruas estreitas e da continuidade das fachadas dos
edificios, que contribuem para a reflexdo sucessiva dos raios sonoros que
amplificam o som ali produzido;

. Vibragdes: as vibragdes mecanicas provocadas pelo deslocamento dos
veiculos contribuem para o aparecimento de fissuras nas superficies das
paredes e para o aumento do comprimento de fissuras existentes
(SCHIAPPA DE AZEVEDO E PATRICIO, 2008);

. Impacto visual: os carros estacionados nas ruas, calgadas, parques e jardins
modificam a percep¢do da paisagem urbana, especialmente nas dreas mais
congestionadas. O trafego de veiculos rompe as perspectivas, oculta parte
da paisagem e provoca mudancas funcionais na interacao do individuo com
0 meio ambiente;

. Transformacdes no sentido dos lugares: as ruas e pracas, por muito tempo
lugares de parada, de passeio e de conservagdo, convertem-se em vias de
passagem rapida, de circulagdo; ji ndo hd mais lugar para fruicdo do
pedestre. (ZANIRATO, 2008, p. 9).

Junto com dificuldades de trifego dos veiculos, os pedestres enfrentam situagdes
adversas de acessibilidade e deslocamentos nos centros histdricos. Calgadas estreitas, com
pisos mal conservados que ameacam a seguranga, rampas com inclinagdes excessivas e
obstaculos intercalados, escadarias sem rampas alternativas sdo exemplos de dificuldades
impostas as pessoas, que ainda sdo forgcadas a dividir espacos com veiculos em circulagcdo ou
estacionados, muitas vezes em locais inadequados ou proibidos. Em algumas cidades, a
adoc¢do de meios sustentaveis de locomogao, como usar bicicleta ou andar a pé, fica invidvel
ou prejudicada devido as distancias a serem percorridas e a topografia desfavoravel, além dos

conflitos pedestres/veiculos.
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Esse estado critico da mobilidade vivenciado nos nucleos histéricos € agravado com a
priorizacdo do transporte individual em detrimento dos meios coletivos de locomog¢do, nem
sempre adequados a demanda, que levam ao aumento do uso dos automdéveis particulares.

Como os ntcleos histéricos sdo geralmente centros de atracdo turistica, a presenga de
visitantes em veiculos particulares tem provocado discussdes sobre a capacidade dessas dreas
de suportar o impacto causado ao patrimdnio cultural e a qualidade de vida das pessoas.

Zanirato (2008, p. 4) defende que, em funcdo do impacto da visitacio ao centro
histérico, € necessario “um planejamento adequado capaz de garantir a conservagao do local,
com politicas de desenvolvimento econdmico e social e de planejamento urbano e regional
capazes de sustentar a qualidade desses lugares”.

O acesso de veiculos motorizados aos centros historicos passou a ser preocupagdo de
organismos internacionais. De acordo com documento do IPHAN (2004), citado por Zanirato
(2008), especialistas da UNESCO, reunidos em Nairobi, em 1976, recomendaram a
salvaguarda dos conjuntos historicos, sugerindo medidas preventivas contra ruidos e
vibragdes de maquinas e meios de transporte, além da redugcdo do trifego local.
Reconhecendo a existéncia de conflitos entre os conjuntos histéricos e o transito
automobilistico, o documento recomendou aos Estados Membros a ado¢do de medidas de
estimulo e ajuda as autoridades locais, na busca de solugdes para o problema, preconizando o
favorecimento do transito de pedestres e o estabelecimento de redes de transporte que
facilitassem a circulagdo dos pedestres, 0 acesso aos servigos € o transporte publico.

Zanirato (2008) informa que a Carta de Machu Pichu, de 1977, e a Carta de
Washington, de 1986, chamaram a atenc¢do para a necessidade de se priorizar o transporte
publico de massa e regulamentar a circulacdo de veiculos nas cidades histéricas. Contudo a
circulacdo de veiculos em centros histéricos importantes tem aumentado, com resisténcia a
medidas de restricdo, que, segundo Zanirato (2008), tem como argumento a favor da livre
acessibilidade o fator de intensificacdo do comércio. Contrapondo-se a esse argumento,
Zanirato (2008, p.14) afirma que “experiéncias de outros lugares demonstram que a
eliminacdo do trafego de veiculos automotores nas ruas dos centos histéricos ndo implica na
diminui¢do da visitagdo e comercializagdo nesses lugares”. E cita como exemplos Segdvia,
Toledo, Granada e Salamanca, na Espanha, e Parati e Salvador, no Brasil.

Para Canavate, Murga e Sdez, citados por Tunes (2010), devem ser prioritarias nas

areas centrais das cidades histdricas as seguintes medidas:



47

[....] a elimina¢do de transito indesejado através do controle do uso intensivo do
automével; o incentivo aos modos de transporte que colaboram com a qualidade
ambiental; a priorizacdo do pedestre, do ciclista e do transporte publico; a
elimina¢do da imagem dominante de veiculos estacionados ao longo das ruas; a
projecdo adequada do mobilidrio urbano de acordo com a sua localizacdo; a
melhoria das condigdes fisicas das cal¢adas; a reducio do nimero e importancia dos
acidentes de transito; a redu¢do da preponderdncia do automével recuperando o
espago da rua entendida como ponto de encontro e intercimbio social; a diminuigdo
do impacto ambiental (ruido e polui¢do atmosférica) (TUNES, 2010, p. 6).

Zanirato (2008, p.14) conclui afirmando que “o controle da mobilidade nos centros
histéricos tem que ser tanto uma decisdo politica para a conservagdo dos atributos desses
lugares, como uma aposta na qualidade de vida das atuais e futuras geragoes”.

Em sintese, a questio da mobilidade urbana em cidades histéricas agrega véarios
fatores que tornam mais desafiadora a busca de solu¢des adequadas que possam atender tanto

aos moradores quanto aos turistas.

2.6 Teleférico como alternativa de transporte urbano

O transporte por cabos € um mecanismo adotado em diversos paises do mundo e pode
ser utilizado em industrias, em empreendimentos turisticos, em transporte de mercadorias, em
estacOes de esqui e em transporte publico de pessoas, sendo, pois, uma opg¢do de transporte
urbano.

Considerado meio de transporte de tecnologia limpa, que funciona com energia
elétrica, esse sistema, denominado teleférico, pode ser utilizado para transposi¢do de grandes
vaos em regides montanhosas e serve como alternativa ao acesso de pessoas a regides nas
quais existem dificuldades ou impedimentos de circulagdo de Onibus ou de outros meios
convencionais de transportes de massa. Além disso, pode ser implantado em regides
densamente povoadas, sem que haja a necessidade de grandes demoli¢cdes ou desapropriacdes
de construcdes.

Os elementos principais do teleférico sdo terminais ou estacdes, torres de sustentacio
dos cabos, cabines ou cadeiras para o transporte de pessoas, cabos, centrais de operagao, etc.

No Brasil ha teleféricos em funcionamento: Pogos de Caldas, Caxambu, Sao
Lourenco, em Minas Gerais, Nova Friburgo, no Rio de Janeiro e Balnedrio Camborid, em
Santa Catarina, todos voltados ao turismo.

Em julho de 2011, foi inaugurado, na cidade do Rio de Janeiro, o Teleférico do

Alemao, o primeiro do género no Brasil, cujo principal objetivo € transportar grande nimero
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de pessoas, ou seja, sistema de transporte de massa. O projeto, com seis estagdes e 3,5 km de
extensdo, estd integrado com o meio ferrovidrio de transporte, na estacio de Bonsucesso, e
pode transportar até 3 mil passageiros/hora, segundo a empresa que administra o sistema, a

Supervia - Trens Urbanos (SUPERVIA, 2013).

Figura 1 - Teleférico do Complexo do Aleméo

(a) Foto que mostra torres
instaladas em area adensada;

(b) Foto que mostra ser o teleférico
um meio de transporte coletivo
utilizado até por pessoas idosas;
(c) Foto que mostra um dos
terminais do teleférico.

Fonte: Arquivo do autor, 2013.

Segundo Bianchi (2013), esse teleférico custou 210 milhdes de reais, oriundos do
Programa de Aceleracdao do Crescimento do Governo Federal e, segundo a Supervia, empresa
que administra trens urbanos da regido metropolitana do Rio de janeiro e o teleférico do
Complexo do Alemao, o recorde de passageiros transportados em um sé dia foi em 15 de
dezembro de 2012, com 19 mil pessoas. A média atual € de 12 mil pessoas/dia, sendo a
populagdo do Complexo do Alemdo de aproximadamente 69 mil pessoas (IBGE, 2010).
Ainda de acordo com Bianchi (2013), o preco das passagens para moradores cadastrados no
Complexo do Alemao é de R$1,00, quando exceder duas viagens por dia, que sdo gratuitas.
Para visitantes e moradores de outros locais, o pre¢co da passagem é R$5,00. Noticias
veiculadas na Internet, como o portal Ultimo Segundo IG/Rio de Janeiro (GOMIDE, 2012),
informam que o preco da passagem nesse teleférico, em marco de 2012, era R$6,70 por
viagem, havendo, portanto, subsidio bancado pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro.

Outro teleférico construido no Rio de Janeiro € o que liga o Morro da Providéncia a

Estacdo Central do Brasil e a Cidade do Samba (Gamboa), com extensao de 721 metros, ao
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custo de R$75milhdes, segundo reportagem de Fernanda Pontes, publicada em 20 de janeiro
de 2014, no site de noticias oglobo.globo.com ( PONTES, 2014). A informagdo ndo detalha
se essa cifra de 75 milhdes de reais foi gasta somente na constru¢do do equipamento ou se
também foi utilizada para cobrir despesas com remocdes de moradias, indenizagdes,
constru¢do de acessos, etc. Concluido em 2013, ndo havia entrado em funcionamento até
fevereiro de 2014. Segundo a Unidade de Policia Pacificadora do Governo do Rio de Janeiro,
instalada no local, a populacdo dessa comunidade, em 2010 era de aproximadamente 5 mil
pessoas.

O modelo adotado no Complexo do Alemao foi baseado no Metro Cable, de Medellin,
na Colombia, cidade que apresenta regides com caracteristicas parecidas com as do Complexo
do Alemao e que inaugurou a primeira linha em 2004, interligando areas mais pobres a linha
do metrd e a dreas mais desenvolvidas, com o objetivo de transporte de massa (PONTES,
2014). Atualmente ha trés linhas de teleféricos em funcionamento na cidade de Medellin, com
9,5 km de extensao, que transportam aproximadamente 30 mil pessoas/dia.

Este estudo, cujo objeto é a cidade de Ouro Preto/MG, considera essas experiéncias
inovadoras e potencialmente vidveis como solucdo para interligar dreas por meio de um
teleférico. Trata-se, sem divida, de um estudo diagndstico, que leva em consideracdo aspectos
de crescimento urbano de uma cidade que tem limitacOes inerentes a preservacdo do
patrimdnio cultural. Paralelamente a essas questdes, leva em consideracdo a existéncia da
Universidade Federal de Ouro Preto (UFOP), que se expandiu vertiginosamente com a
implantacdo do programa governamental de Reestruturacdo e Expansdo das Universidades
Federais (REUNI). Sendo assim, este estudo, centrado na mobilidade urbana, procura avaliar,
de modo integrado, aspectos econOmicos, ambientais e sociais, visando a propor uma
alternativa que possa tornar Ouro Preto mais preocupada com os cidaddos que precisam se

locomover diariamente.
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3 METODOLOGIA

3.1 Contexto da pesquisa

Esta pesquisa foi motivada pela observagdo assistemdtica e continuada, do problema

do crescimento urbano e das consequéncias na mobilidade urbana na cidade de Ouro
Preto/MG, onde o pesquisador reside ha 36 anos.
Por se tratar de uma cidade histérica, que deve preservar o patrimdnio cultural, mas esta
pressionada pelas demandas de crescimento, em parte provocadas pelo contingente de
estudantes universitdrios, a observacdo assistemadtica sugeriu um estudo, por merecer, sem
davida, andlise mais detalhada. Assim, estruturou-se um projeto de pesquisa aplicada sobre a
viabilidade de implantar um sistema de transporte urbano entre o centro histérico e o Campus
da UFOP (Morro do Cruzeiro), um teleférico, visando a minimizar os efeitos do trinsito na
regido central da cidade.

Em funcdo da complexidade da temadtica proposta, utilizou-se o método Estudo de
Caso como estratégia de pesquisa, ou seja, um estudo empirico adequado para “investigar um
fendmeno contemporaneo dentro de seu contexto da vida real, especialmente quando os
limites entre o fendmeno e o contexto ndo estdo claramente definidos”, cuja base sdo varias
fontes de evidéncias (Yin, 2001, p.32). Sendo assim, foram utilizadas diversas técnicas e
abordagens de pesquisa na realizacdo concreta e planejada deste estudo, que serdo

explicitadas na sequencia.

3.2 Procedimentos

3.2.1 Pesquisa bibliografica e documental

No desenvolvimento deste trabalho foi feita, preliminarmente, uma revisdo de
literatura, na qual foram considerados conceitos e definicdes de temas que se relacionam
diretamente com as condi¢des urbanas das cidades, como mobilidade, ocupa¢do urbana e uso
do solo, preservacdo e crescimento das cidades histdricas e consideragdes sobre a utilizacdo

do teleférico como meio de transporte de massa em algumas cidades do mundo.
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3.2.2 Levantamento e coleta de dados

Em seguida, enfocando diretamente Ouro Preto, foram levantados dados, feitas
andlises e consideracOes sobre surgimento, consolida¢do, estagnacdo, retomada de
crescimento e problemas atuais da cidade, que incluem questdes de uso e ocupagdo do solo,
relacdes diretas entre patrimoOnio cultural e desenvolvimento, estrangulamento e crescimento
urbano.

Outra andlise necessdria foi sobre a mobilidade na sede do municipio. Uma extensa
abordagem mostrou que o crescimento elevado da frota de veiculos, a deficiéncia e a
ineficiéncia do transporte publico, as condi¢des inadequadas e precdrias das vias publicas, os
acidentes, os congestionamentos e os danos ao patrimonio cultural sdo questdes que afetam e
interferem negativamente na qualidade da mobilidade em uma cidade turistica, com
caracteristicas peculiares e considerada Patrimonio Cultural da Humanidade.

Para a obten¢do dos dados referentes ao crescimento urbano e a mobilidade na sede do
municipio de Ouro Preto foram consultados por meio impresso ou por via eletronica, artigos
cientificos, teses, dissertagcdes, relatorios periddicos e anuais de 6rgdos publicos, censos
demograficos, mapas, plantas, planos de acdo, leis e normas federais e municipais, editais
publicos e outras publicagdes, inclusive da imprensa.

Os dados quantitativos sobre o atual quadro de mobilidade urbana, incluindo niimeros
da frota de veiculos e outros, que mostram o sistema de transporte publico urbano, obtidos em
consulta ao site do Departamento Nacional de Transito e, diretamente no Departamento de
Transito da Prefeitura de Ouro Preto, foram fundamentais para diagnosticar e retratar os
transtornos e os entraves vigentes nas apertadas e conturbadas ruas da cidade.

Numeros relativos a expansao urbana verificada, principalmente a partir da década de
1950, possibilitaram associar esse crescimento aos transtornos de mobilidade, apresentando

um cendrio desfavordvel e que necessita de intervengdes urgentes.

3.2.3 Trabalho de campo

Para estruturar a proposta de instalacdo do teleférico, com aspectos técnicos muito
especificos, foram necessdrias observagdes diretas no campo e andlise in loco das condi¢des
urbanas da cidade, como topografia, local adequado, acessibilidade as provaveis estacoes,
possiveis conexdes com sistema de transporte publico e reducdo de impactos na paisagem e

no patrimonio cultural edificado.
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Assim, foi possivel apresentar um tracado adequado para o equipamento, considerando
ainda, que terd capacidade de atender a demanda de transporte coletivo entre as duas regides
que mais trocam passageiros na cidade.

Outro procedimento realizado no campo pelo pesquisador foi efetuar medicdes e
verificar restricdes nas ruas envolvidas no contexto, Rua Pandid Cal6geras e Avenida Lima
Junior, demonstrando as condicdes inadequadas destas vias, que recebem um nimero
expressivo de veiculos, principalmente dnibus.

Observagdes feitas em outras vias da cidade mostram o estado do calcamento e o0s
transtornos causados pelo ndmero excessivo de veiculos em circulagdio como
congestionamentos, falta de estacionamentos, impactos visuais e ambientais, além das
dificuldades dos pedestres de se locomoverem, sendo obrigados a disputar espacos com
veiculos.

Essas observacdes e estudos empiricos, tomadas de fotos e mensuracdes foram
extremamente necessarios a fundamentacdo da proposta de constru¢do de um teleférico em

Ouro Preto.

3.2.4 Entrevistas, aplicacdo de questionario e visita técnica

Também foram realizadas entrevistas com agentes publicos responsdveis por
atividades e/ou funcdes ligadas a temadtica da pesquisa, solicitadas diretamente em visita ao
setor e/ou instituigdo ou por via eletronica e conduzidas segundo um questiondrio nao
estruturado, composto por questdes abertas. Por essa via foram obtidos dados da Universidade
Federal de Ouro Preto, do Instituto Federal de Minas Gerais (Campus de Ouro Preto), da
Delegacia de Transito do Municipio, do Corpo de Bombeiros e acesso ao “Cadastro de dreas e
identificagdo dos itens geograficos”, que faz parte da Base de Informagdes do Censo
Demografico 2010: Resultados do Universo por setor censitario (IBGE, 2011). De posse dos
dados deste Cadastro foi possivel estimar a populacdo em determinadas dreas da cidade, que
mereceram tratamento especifico, considerando principalmente os aspectos de mobilidade,
uso e ocupacdo do solo.

Além disso, uma visita técnica a cidade do Rio de Janeiro possibilitou verificar o
funcionamento e as questdes operacionais de um teleférico, no caso, o Complexo do Alemao.

Durante essa visita, realizada em fevereiro de 2013, com a presenga de um arquiteto da
Prefeitura daquela cidade e também de engenheiros de empresas que estavam construindo o

teleférico do Morro da Providéncia, também no Rio de Janeiro, foram apresentados, pelos
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administradores e operadores do equipamento, detalhes técnicos que possibilitaram afirmar
ser vidvel a constru¢do de um teleférico em Ouro Preto.

A verificacdo in locu de diversos aspectos do Teleférico do Complexo do Alemao
como adensamento urbano sob o trajeto do teleférico, constru¢do e aspectos arquitetdnicos
das estacdes de embarque e desembarque, condi¢des de montagem das torres de sustentacao
do cabo, distancias entre as torres, didmetro do cabo, capacidade de transporte de passageiros,
detalhes de operacdo, funcionamento da oficina e casa de maquinas foram fundamentais na
redacdo do item 5.5 deste trabalho, especificamente no tépico denominado condig¢des
técnicas.

Agregando outras informacgdes técnicas, a disponibilizacdo pela Prefeitura do Rio de
Janeiro do projeto arquitetdnico da estacio Américo Brum, do Teleférico do Morro da
Providéncia, bem como da planta que contém o perfil, com distancias e alturas das torres,
diametro e inclina¢gdes do cabo, velocidade de cruzeiro das cabines, capacidade de operacdo e
outros detalhes, completaram o quadro de dados necessdrios a apresentacdo de uma proposta

para Ouro Preto.
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4 A CIDADE DE OURO PRETO/MG COMO OBJETO DE ESTUDO

4.1 Historico

A origem de Ouro Preto remonta ao final do século XVII, entre 1698 e 1699, quando
os paulistas Antdnio Dias de Oliveira, Padre Jodo Faria Fialho e Francisco da Silva Bueno,
seguindo informagdes sobre a existéncia de ouro, acabaram descobrindo o metal em ribeirdes
da regido, tornando-se, pois, desbravadores e fundadores dos primeiros povoados. Apds um
inicio instdvel, quando arraiais apareciam e desapareciam, em func¢do do nomadismo da
mineracdo, determinado pelo esgotamento das minas, a consolidacdo e a reunido de dois
importantes arraiais, Antonio Dias e Ouro Preto (atual regido do Bairro do Pilar), deram
origem, em 1711, a Vila Rica de Albuquerque. Apds a independéncia do Brasil, tornou-se, em

1823, cidade.

Segundo Anastasia, Lemos e Julido (1999), a criacdo de uma pragca no Morro de Santa
Quitéria, atual Praca Tiradentes, unindo dois arraiais, significou a primeira interven¢ao efetiva
do Estado no espago urbano, instituindo um lugar para o poder municipal, equidistante e
neutro em relacdo aos dois povoados, e induziu a expansao urbana da area, havendo, entre

1713 e 1719, aumento significativo de concessoes de terra na regido.

Para Anastasia, Lemos e Julido (1999), a criacdo dessa praca, além de unificar e
articular em torno de si arraiais dispersos constituidos pelas paréquias, consistiu em um marco
simbdlico do poder temporal e provocou mudanga no modelo construtivo, passando a abrigar
as edificacOes publicas mais importantes e as residéncias mais elegantes, de gente abastada,
embora o cardter improvisado das edificacOes tenha perdurado em Vila Rica nas duas

décadas seguintes.

Com o adensamento, resultante da unido dos dois arraiais, o processo de consolidacio
do nicleo foi concluido por volta de 1740, com a implantacdo da Casa de Camara e Cadeia e

a proliferacio de obras piblicas de arruamentos, pontes e chafarizes (SIMAO, 2006).

A partir dessa época, Vila Rica perdeu o aspecto de acampamento, de vila provisoria,
ganhando ares de nucleo urbano, com construcdes residenciais mais apuradas e obras publicas

de destaque (ANASTASIA; LEMOS; JULIAO, 1999).
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Segundo Anastasia, Lemos e Julido (1999), além de pontes e chafarizes, foi
construida, entre 1740 e 1760, o Palacio dos Governadores, a obra principal, e a Casa de
Fundicdo e Moeda e projetada a nova Casa de Camara e Cadeia, inaugurada parcialmente em
1786 e concluida em meados do século XIX.

No periodo de 1730 a 1770, paralelamente ao processo de crescimento urbano
induzido pelo poder ptblico, com a participagdo da populacdo no processo de urbanizacdo, a
Igreja atuou, deixando marcas. Anastasia, Lemos e Julido (1999) ressaltam que os prédios
religiosos passaram a fazer parte do cendrio urbano e, progressivamente, as capelas primitivas
foram sendo substituidas por igrejas, com tratamento monumental e posi¢do de destaque na
estrutura urbana.

O periodo de constru¢do da cidade, marcado por turbuléncias e grande afluxo de
pessoas, desabastecimento de géneros, prostituicao, violéncia e conflitos entre o governo e os
mineradores, € assim apresentado por Anastasia, Lemos e Julido:

A imprevisivel ordem social das Minas, marcada por conflitos e rebeldia, pode ser
explicada pela grande densidade populacional e pelas disputas inerentes a aventura
da mineragdo. Somava-se ainda o apetite desmesurado da Coroa portuguesa,
exteriorizado na cobranga de tributos, provocando a desobediéncia, o contrabando e,

ndo poucas vezes, o levante da populagio. (ANASTASIA, LEMOS E JULIAO,
1999, p. 34).

Em meio a esse ambiente avesso a ordem, o papel do comércio e da Igreja foi
fundamental para a implantacdo das bases de uma estrutura urbana e para o processo de
estabilizacdo da sociedade mineradora (ANASTASIA; LEMOS; J ULIAO, 1999).

Bhering, Azevedo Junior e Cerqueira afirmam:

A organizacdo desse agrupamento social, reunido para a atividade da mineragdo do
ouro, foi, inicialmente, marcada pela desordem e a precariedade e, posteriormente,
imposta a ordem colonial, através da criagdo da capitania, da fundagao das vilas e da
instalacdo da administragdo, se apoiou, especialmente, nas associacdes religiosas,
verdadeiras entidades de apoio mutuo e de afirmacdo da identidade social e do poder
dos diversos grupos (BHERING, AZEVEDO JUNIOR E CERQUEIRA, 2005, p. 3).

E acrescentam:

Pelo local em que se deu, relativamente isolado e afastado dos centros urbanos entao
existentes, e pelas caracteristicas da atividade mineradora, o chamado ciclo do ouro
demandou um crescimento do comércio e da produgdo complementar manufatureira
e de subsisténcia, produzindo um tipo de cidade socialmente mais diversificada do
que a produzida pela economia agucareira do nordeste, o que foi um dos fatores
propiciadores da intensa atividade intelectual e artistica ocorrida nas cidades de
Minas Gerais. (BHERING, AZEVEDO JUNIOR E CERQUEIRA, 2005, p. 3).
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Ao final do processo de consolidacdo urbana, surgiram os primeiros sinais do
esgotamento das reservas de ouro e, diante de acdes da Coroa portuguesa visando a
arrecadacdo de tributos, eclodiram movimentos de revolta e rebeldia, culminando com o
movimento da Inconfidéncia Mineira, abortado pelo Governador das Minas, em marco de
1789. As ultimas décadas do século XVIII foram, pois, de decadéncia, resultante da queda da
producdo de ouro e da estagnagdo da economia.

Andlise da Fundacdo Jodo Pinheiro (FJP, 1975) citada por Bhering, Azevedo Junior e
Cerqueira (2005) apresenta estas fases de evolucdo urbana da cidade de Ouro Preto: de
formacdo (1698-1730), de consolidacao (1730-1765), época em que Ouro Preto teve 25.000
habitantes, de declinio e de recuperacao.

A fase do primeiro declinio (1765-1815) foi marcada pela queda na produgdo aurifera
e pelo inicio de um processo de estagnacdo da economia, embora, paradoxalmente, tenha sido
momento de intensa produgdo artistica, notadamente na arquitetura e nas artes pldsticas.
Destaca o documento citado: “Nessa fase a vila sofre um processo de retracdo demografica,
estimando-se uma populacdo, em 1804, de apenas 9.000 habitantes.” A fase seguinte foi de
estagnacgdo (1815-1900), em que a condi¢do de ser capital da Provincia de Minas Gerais era o
principal fator que propiciava certa vitalidade urbana. Em 1823, Vila Rica foi elevada a
condicdo de cidade, o que determinou lento processo de crescimento e expansdao urbana.
Em1890, a cidade tinha 17.860 habitantes e o0 municipio, 59.246 habitantes.

Com a transferéncia da capital para Belo Horizonte, em 1897, a cidade voltou a viver
outro processo de declinio e esvaziamento, devido a retirada brusca de sua funcdo
administrativa (BHERING; AZEVEDO JUNIOR; CERQUEIRA, 2005).

Na fase do segundo declinio (1900-1945), embora tenha havido diminui¢do da
populacdo, a cidade se firmou como o principal centro académico e educacional do Estado,
contando com a Escola de Farmicia, a Escola de Minas e Metalurgia e o curso de
Odontologia do Instituto Profissional Domingos Freire. A populagdo, em 1920, era de 11.865
pessoas, enquanto a populacdo total do municipio era de 50.225 habitantes. Com a
implantacio do ramal da Estrada de Ferro Central do Brasil, em 1889, a cidade se expandiu na
direcdo do Ribeirdo Funil, o que causou a ocupagdo da encosta do Morro do Cruzeiro
(BHERING; AZEVEDO JUNIOR; CERQUEIRA, 2005).

Em 1934, foi implantada em Saramenha, bairro de Ouro Preto, a Eletro Quimica
Brasileira S/A, que, em 1937, recebeu uma fébrica-piloto de hidrato de aluminio e, em 1944,
uma fabrica de alumina, tornando-se depois Aluminio do Brasil S/A (Alcan), um marco na

recuperacdo econdmica da cidade (BHERING. AZEVEDO JUNIOR; CERQUEIRA, 2005).
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Uma fase de recuperagdo econdmica ocorreu a partir de 1945 e foi comandada pelo complexo
industrial de Saramenha. Nessa época houve crescimento populacional de base migratéria e
expansdo urbana, com ocupag¢do do Morro do Cruzeiro e expansdo e ocupacdo de outras
dreas, como Morro da Queimada, entorno da Igreja de Santa Efigénia e da Capela do Padre
Faria, Agua Limpa e Veloso, iniciando-se um processo de descaracterizacio da paisagem no
entorno do nucleo histérico (FJP, 1975).

A partir da década de 1960, paralelamente ao desenvolvimento industrial, as
atividades ligadas ao turismo assumiram importincia na economia do municipio, que passou
por um crescimento expressivo da populacdo urbana, principalmente da sede, e declinio
relativo da populagdo rural. No final da década de 1970 e inicio da década de 1980, o
incremento da extragdo de minério de ferro, a expansdo da UFOP e do Instituto Federal de
Minas Gerais (IFMG) contribuiram para o crescimento econdmico e o crescimento da
populacdo.

Merecem destaque dados apresentados pela FJP (1975) e analisados por Bhering,

Azevedo Junior e Cerqueira:

Em 1960 a populacdo urbana da sede era de 14.722 habitantes, com uma taxa de
crescimento anual, no periodo 1950/60, de 5,3%. Esse ritmo de crescimento se
manteve no periodo 1960/70, passando a populag¢do urbana da sede a ser, em 1970,
de 24.043 habitantes. Nas décadas subsequentes a populacdo da sede continuou a
crescer, embora em ritmo mais lento, atingindo, em 1991, 35.241 habitantes e, em
2000, 38.301 habitantes, representando, nesse ano, 57,8% da populacdo total do
municipio (66 277 habitantes). (BHERING, AZEVEDO JUNIOR E CERQUEIRA,
2005, p. 5).

Em 1950, a populagdo da sede era de 8.784 pessoas e, segundo dados do Censo
Demografico 2010 do IBGE (IBGE, 2011), em 2010 o municipio tinha 70.281 habitantes,
sendo 40.916 habitantes na sede.

O crescimento populacional verificado na sede do municipio, aproximadamente 365%
nos ultimos 60 anos, determinou expansdo fisica (ocupacdo do solo), que, pela auséncia de

locais apropriados e pela da falta de planejamento, provocou a ocupagdo de areas periféricas

do centro histérico, inclusive encostas e regidoes de antigas mineracdes de ouro.
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Figura 2: Vista panoramica de Ouro Preto em 2014

Fonte: Arquivo do autor (2014)

4.2 Patrimonio cultural e desenvolvimento

Ouro Preto estd localizada na regidao central de Minas Gerais, na Zona Metaldrgica
(Quadrilatero Ferrifero), distante 90 km de Belo Horizonte, com area de 1.245 km? e altitude
média de 1.179 m.

Surgiu e cresceu ocupando um grande vale limitado pelas Serra de Ouro Preto, ao
norte, e Serra do Itacolomi, ao sul, por onde corre o Ribeirdo do Funil (GOMES et al citados
por PINHEIRO; SOBREIRA; LANA, 2004).

Encravada entre essas duas cadeias de montanhas, em condicdes indspitas quanto ao
relevo, a cidade atingiu o auge com a producdo aurifera no século XVIII, passando,
posteriormente, por um processo de estagnacdo econdmica e decadéncia populacional.

Esse declinio ou estagnacdo econdmica permaneceu das ultimas décadas do século
XVIII até meados do século XX. Diz Simao (2006, p.49): “o tracado urbano, praticamente
herdado do primeiro século de ocupacao, foi suficiente para abrigar a populacdo ouro-pretana

por muitas décadas do século XX.” Para a autora (2006), essa estagnacdo manteve a obra de
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arte construida ao longo dos anos e contribuiu para a preservacido de Ouro Preto, considerado
0 maior conjunto preservado com tipologia urbana e arquitetonica do século XVIII no Brasil.

Antes da fase de expansao urbana verificada a partir da década de 1960, Ouro Preto foi
declarada Monumento Nacional, conforme o Decreto Federal n.° 22.298, de 12 de julho de
1933 (MEC/SPHAN/FNPM, 1980, p. 89), citado por Simao (2006), iniciativa que nasceu da
preocupacdo com a preservagdo do patrimonio cultural lancada pelo Movimento Modernista,
nas primeiras décadas do século XX. Este, levado adiante por poetas, escritores, artistas
plasticos e outros intelectuais, deu €nfase a a¢des que criassem um perfil artistico e cultural do
pais, na tentativa de inseri-lo entre as na¢cdes modernas e civilizadas do mundo (Simao, 2006).
Na busca das raizes e da identidade nacional, os modernistas encontraram, em cidades de
Minas Gerais, monumentos e nucleos coloniais abandonados, porém conservados na
integridade estilistica original, refletindo a histdria e a tradicdo almejada, com destaque para
Ouro Preto, “berco da histdria e da tradi¢do necessdria a criacdo de nossa memoria”. (Simdo,
2006, p. 28).

Em 1924, um grupo de intelectuais paulistas, formado por Mario de Andrade, Oswald
de Andrade, Tarsila do Amaral, Olivia Guedes Penteado, Godofredo Silva Teles e outros,
visitaram cidades histdricas de Minas e tiveram forte impressao causada por Ouro Preto e pela
obra de Aleijadinho (Didrio de Minas, 1924), conforme destacam Anastasia, Lemos e Julido
(1999).

“A releitura estética da arte colonial, promovida pelos modernistas, representou uma
mudanca de rumos frente ao pensamento intelectual predominante” (DIAS, 1972) citado por
Anastasia; Lemos; Julido, (1999, p. 129). A acdo dos modernistas determinou atitudes do
Governo, pois além da decretacdo de Ouro Preto como Monumento Nacional, foi criado, em
1937, o Servico Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional (SPHAN).

Para Mério de Andrade (1936, p. 91-100), citado por Meniconi (1999, p.91),
“Patrimonio Nacional e, por consequéncia, a identidade do Pais, eram constituidos pela
somatéria dos produtos culturais, de multiplas formas, abarcando desde os monumentos de
pedra até os modos de viver e ser do povo”, englobando arte popular, arte amerindia, arte
erudita nacional e outras categorias. Foi com essa concepc¢io que Mério de Andrade projetou
a criagdo do Servico de Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional, concepg¢ao reformulada por
Rodrigo Melo Franco de Andrade, que recebeu de Gustavo Capanema, Ministro da Educacao,

a incumbéncia de dirigir o 6rgao (MENICONI, 1999).
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Meniconi (1999, p. 93) assinala: “nos tempos heroicos, que correspondem ao periodo
sob a direcdo de Rodrigo, vao ser levadas a efeito as tarefas de identificacdo, tombamento e
restauracdo do patrimonio edificado brasileiro™.

Anastasia, Lemos e Julido ressaltam:

E no contexto politicamente autoritdrio da era Vargas, que Ouro Preto passa a ser
reconhecida como patrimonio, monumento do passado. Institui-se um verdadeiro
culto a Ouro Preto, ao barroco mineiro, ao Aleijadinho, fruto da prépria atuacido do
SPHAN, cujas atividades se concentram nas cidades histéricas mineiras, em especial
na antiga capital. (ANASTASIA, LEMOS E JULIAO, 1999, p. 131).

Antes da criagdo do SPHAN, entretanto, Ouro Preto j4 havia sido contemplada com
iniciativas oficiais que visavam a conservacdo do patrimdnio. Além de projetos de lei de
deputados estaduais, com o objetivo de proteger obras de arte no Estado, foram promulgados,
em Ouro Preto, dois decretos que determinavam ‘“a manuten¢do das fachadas nas formas
coloniais e a adocdo desta linguagem, nas novas constru¢des, visando a conservacido da
fisionomia tradicional da cidade e seu refor¢o como destinagdo turistica” (MENICONI, 1999,
p. 83).

Na condi¢ao de Monumento Nacional, Ouro Preto passou a ser tutelada pelo Governo
Federal e, na condicdo de Diretor da Inspetoria de Monumentos Histdricos, vinculada ao
Museu Histérico Nacional, Gustavo Barroso apresentou, em 1935, um Plano de Restauragao,
que foi executado nos trés anos seguintes. (MENICONI, 1999).

Meniconi (1999) ressalta que esse plano, primeiro no Brasil, contemplou a restauracao
de diversos elementos da arquitetura de Ouro Preto, pontes, chafarizes, igrejas e outras
edificacOes, e as obras obedeceram a um estudo prévio, com andlise das técnicas construtivas
empregadas, do estado de conservacdo e da identificacdo das causas da degradacdo.
Iniciavam-se, assim, as ag¢Oes ordenadas de preservagdao de Ouro Preto que, sob a guarda do
SPHAN, alcangaram a década de 1960, sem ter havido grandes transformagdes na paisagem
urbana.

Entretanto, com a instalagdo do complexo industrial em Saramenha, iniciado na
década de 1940, abertura e asfaltamento de estradas e outras atividades econdmicas, a cidade
comecou a sentir efeitos do crescimento da populagdo, que desencadeou demanda por novas
residéncias.

Explica Meniconi (1999, p. 107): “nos anos sessenta, a opinido publica nacional e os
Orgdos estatais sdo alertados quanto a necessidade de implantacdo de medidas urgentes e

inadiaveis, pois estd em questdo a propria sobrevivéncia da cidade”.
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Simao, considerando a década de 1960, destaca:

[...] as cidades tombadas comecaram a alterar a sua configura¢do espacial,
preocupando os gestores do SPHAN, uma vez que se modificou o cendrio sobre o
qual até entdo era baseada a atuagdo do instituto — a certeza que ‘a cidade ja é pronta
e as construgdes novas que, uma ou outra vez, 14 se fizerem, serdo obrigatoriamente
controladas pelo SPHAN". (SIMAO, 2006, p.35)

Simao (2006, p. 35) ressalta, sobre “o final da década de 1960 e a década de 1970:
caracterizaram-se, a0 mesmo tempo, pela tentativa de elaboracdo de planos urbanisticos e
pelo crescimento desordenado dos nucleos urbanos tombados”. Foram propostos novos
parcelamentos, com abertura de ruas e ocupagdo de novas areas.

O trabalho de Oliveira (2010) analisa a evolucdo da ocupacdo urbana de Ouro Preto,
de 1950 a 2004, apresentando a area ocupada em hectares e os intervalos que registraram a
maior intensidade de crescimento no periodo considerado. Considerando 1950 (OLIVEIRA,
2010, p. 77), diz que a “paisagem que predominava na cidade eram ocupagdes iniciais sobre
as escarpas da Serra de Ouro Preto e sobre o vale central”, iniciando-se o processo de
urbanizagdo de colinas aplainadas da cidade, decorrentes do funcionamento da Alcan, em
Saramenha. Na década de 1950, os bairros mais populosos, segundo Oliveira (2010), eram
Cabecas, Nossa Senhora do Rosdrio, Nossa Senhora do Pilar, Centro, Anténio Dias, Barra,
Alto da Cruz e Padre Faria.

Oliveira (2010) destaca a evolucdo da ocupagdo urbana, de 115 ha em 1950 para 246
ha em 1969, portanto crescimento de 114%, com ocupagdo de regides altas da Serra de Ouro
Preto e adensamento no centro da cidade. Nas décadas de 1950 e 1960, foram consolidadas a
Rua Padre Rolim e a BR 262, atual 356, que contribuiram para a preservacdao do centro
historico, pois permitiram desvio do trafego.

Oliveira (2010) aponta, para 1978, uma area de 382 ha, 55,3% superior a de nove anos
antes. Houve adensamento nos bairros Cabecas, Agua Limpa, Nossa Senhora de Lourdes,
Nossa Senhora do Rosario, Nossa Senhora do Pilar, Centro, Barra, Antdénio Dias, Nossa
Senhora das Dores, Alto da Cruz e Padre Faria. Surgiram ou consolidaram-se os bairros
Morro do Cruzeiro, Vila Itacolomi, Vila dos Engenheiros, Vila Pereira, Vila Aparecida,
Saramenha, Vila Sdo José, Sao Cristovao, Morro Santana e Nossa Senhora da Piedade.

O autor registra também desenvolvimento da ocupacdo em dire¢do a Serra de Ouro
Preto: Morro Santana, Sdo Cristévao e Morro Sdo Sebastido. Segundo Sobreira e Fonseca
(2001), citados por Oliveira (2010, p. 82), “a necessidade de criacdo de novas areas urbanas

em func¢do do crescimento da populacdo a partir dos anos sessenta, ndo foi acompanhado por
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planejamento prévio adequado, levando a ocupagdo de dreas onde se desenvolveram
atividades de mineracdo no passado”. Essas areas, em muitos casos, apresentam
caracteristicas morfoldgicas e geotécnicas desfavordveis, gerando um quadro problemaético no
que se refere a seguranca da populacio e das estruturas presentes (PINHEIRO et al, citados
por OLIVEIRA, 2010).

Em 1986, a ocupacgdo registrada por Oliveira (2010) era de 568 ha, portanto 48,7%
superior a de oito anos atrds e consequéncia da ocupagdo dos bairros Morro Santana, Morro
Sao Jodo, Morro da Queimada, Nossa Senhora da Piedade e Taquaral. Contribuiram para
ampliar a ocupagdo os bairros Vila Itacolomi e Morro do Cruzeiro, favorecidos pela
implantacdo do Campus da UFOP. Surgiram, entdo, os bairros Nossa Senhora do Carmo e
Novo Horizonte.

Dezoito anos depois, em 2004, a drea urbana ocupava 686 ha, crescendo 21%. Oliveira
(2010) considera que, embora o crescimento de 21 % possa ser considerado pequeno, houve
adensamento, consolidando a ocupacdo em direcdo a Serra de Ouro Preto, em que os bairros
Morro de Sao Jodo, Nossa Senhora da Piedade, Morro de Sao Sebastido, Sdo Cristévao e
Morro da Queimada foram os maiores responsaveis. Considera também que houve
adensamento do Jardim Alvorada, Santa Cruz e Novo Horizonte, bairros que mantiveram
crescimento inexpressivo até 1986. E expansdo da cidade seguindo as margens da rodovia
MG-356, com os bairros Novo Horizonte, Nossa Senhora do Carmo e Lagoa, praticamente
inexistentes em 1986.

Oliveira (2010) mostra que, dos 356 ha minerados no passado, 15,7 ha estavam
ocupados em 2004, enfatizando que os problemas relacionados ao uso do solo, em Ouro
Preto, estdo ligados a préticas de ocupacdo e loteamentos inadequadas, em locais sem as
condig¢des propicias, entre as quais antigas mineracOes, cortes € aterros, 0 que traz riscos para
a populacgdo.

Diante dos dados apresentados, verifica-se que a drea ocupada cresceu de 115 ha, em
1950, para 686 ha, em 2004, portanto expansao de 496%.

A populacdo, na sede, cresceu de 8.784 habitantes, em 1950, para 38.301 habitantes,
em 2000, portanto 336% de crescimento (BHERING; AZEVEDO JUNIOR; CERQUEIRA,
2005). Em 50 anos, a populacdo cresceu pouco mais de 4,36 vezes, enquanto a area ocupada
no perimetro urbano cresceu, em 54 anos, praticamente 6 vezes.

Nao havendo dados oficiais da populacdo em 2004, ultimo ano considerado na andlise
de expansdo da cidade, optou-se por trabalhar com dados populacionais de 2000, ano do

ultimo Censo mais préximo de 2004.



65

Em 2010, a populacdo da sede do municipio era de 40.916 habitantes (IBGE, 2011), e
ndo surgiram novos bairros em relacio a 2004. A partir dessa época, iniciou-se 0O
adensamento, com novas ocupacdes em bairros ja existentes, principalmente nos bairros
situados as margens da Rodovia MG-356, no bairro Lagoa e no bairro Nossa Senhora de
Lourdes.

Com o cendrio apresentado, é possivel afirmar que houve expansdo significativa da
drea da cidade entre a década de 1950, época que marcou o final do periodo de estagnacdo
econdmica e populacional agravada pela transferéncia da capital de Minas Gerais para Belo
Horizonte, e os dias atuais. Os dados sobre o crescimento da drea ocupada e da populacdo
mostram reducdo no indice de habitantes por area, havendo crescimento menos adensado, em
comparacao com a situacdo anterior a década de 1950.

Entretanto essa expansao fisica da cidade, com caracteristicas de dispersao, ocorreu de
forma desordenada, sem planejamento adequado, com ocupacdes de encostas de risco
geoldgico, ocupacdes clandestinas de sitios arqueoldgicos, ocupacdo de margens de corregos,
supressdo de vegetacdo, execucdo de cortes indevidos nos terrenos e outras agdes da
populacdo que provocam a deterioracdo do espagco urbano, descaracterizacdo do nucleo
tombado, além de contribuir para piorar a qualidade de vida da populacao.

Este € o retrato atual da 4rea urbana da sede do municipio de Ouro Preto, que remete
também a questao da mobilidade urbana, na medida em que houve crescimento da populacao

e dispersao em relacdo a drea central.

4.3 Estrangulamento urbano versus desenvolvimento

Os atuais problemas urbanos de Ouro Preto ndo sdao exclusividade deste inicio de
século XXI, embora as condi¢des econdmicas atuais sejam melhores que as existentes no final
do século XIX.

Ap0s viver periodo de riqueza e desenvolvimento, com a consolidac¢do urbana ocorrida
na segunda metade do século XVIII, e longa fase de estagnacdo econdmica, a situacao se
deteriorou nas ultimas duas décadas do século XIX, culminando com a mudanga da capital de
Minas Gerais para Belo Horizonte, em 1897.

Mudancga da capital era assunto antigo e fez parte dos ideais dos inconfidentes, que
pretendiam transferir a capital para Sdo Jodo del Rei. Posteriormente, diversas vezes, esse

assunto voltou a cena e acabou ganhando vulto devido a forte recessd@o econdmica, com a falta
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de alternativas a mineracdo de ouro, o que provocou mudanga de muitas pessoas para outras
regides em busca de terras apropriadas para agricultura e outras possibilidades de
sobrevivéncia.

A acelerada decadéncia da cidade era tal que, em 1882, Tedfilo Otoni, presidente da
Provincia, resolveu agir e assumiu o compromisso de ajudar Ouro Preto a permanecer capital
de Minas Gerais. Assim, reconhecendo a importincia da ferrovia naquele momento, resolveu
incentivar a constru¢do de uma linha ligando Ouro Preto a Estrada de Ferro Dom Pedro II
(MANTOVANTI, 2007).

Esse primeiro ramal, com previsdo inicial de 48 km, ligaria Ouro Preto a Estagcdo de
Queluz, na Estrada Dom Pedro II, possibilitando a ligacdo com outras regides
economicamente fortes da Provincia e isoladas do porto do Rio de Janeiro. A intencdo de
salvar a cidade fez com que Teodfilo Otoni chamasse para si e para o governo provincial a
responsabilidade da constru¢do desse ramal, com objetivos futuros de ligar Ouro Preto ao Rio
de Janeiro, “colocando a cidade na rota do escoamento da produgdo, o que poderia dar maior
dinamicidade a economia e a vida urbana, trazendo nova importancia para a cidade”
(MANTOVANTI, 2007, p. 56).

Inaugurado em 1888, esse ramal, embora inserisse Ouro Preto na lista das cidades que
contavam com o mais moderno meio de transporte existente a época, nao conseguiu livrar a
cidade da decadéncia.

Mantovani (2007) relata que, no século XIX, foram fundadas muitas cidades na
Europa e nos Estados Unidos com novos ideais de urbanizacdo, segundo os quais deveriam
ser projetadas com a intencao de conciliar as relagdes entre as classes sociais, proporcionando
mais rentabilidade para os patrdes, sem que fosse exaustiva para os empregados.

Nessa linha, ocorreram intervenc¢des em diversas cidades da Europa e até da América
do Sul. Paris, Roma, Madri, Buenos Aires e Santiago do Chile passaram por transformagoes,
com novas pragas, alargamento e remodelacdo de ruas. Pinheiro, citado por Mantovanni
(2007, p. 64), afirma: “tudo o que lembra a tradigdo historica tem o estigma da barbarie, e ¢
destruido para dar passagem a civilizagdo. [...] A ideia ndo € integrar, e sim mudar a realidade
existente, para que se introduzam as premissas cosmopolitas no antigo centro histérico”.

Segundo Mantovanni (2007, p. 64), “as cidades brasileiras também passaram por
transformagdes em sua malha urbana, a partir da segunda metade do século XIX”. Para o caso

de Ouro Preto, ressalta o seguinte:
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[...] ndo estou afirmando que Ouro Preto foi influenciada pelas reformas de Paris,
mas que os ideais urbanisticos vigentes que rodavam todas as partes da Europa e
América podem ter chegado a cidade e contribuido com a tomada de decisdes para a
reformulacdo de seu espaco [...]. (MANTOVANNI, 2007, p. 64).

Somando-se as condi¢des urbanas, a Proclamacdo da Republica, em 1889, veio
contribuir para o processo de insatisfacdo e acelerar a discussdo sobre a necessidade de
transferir a capital.

Anastasia, Lemos e Julido afirmam que a mudanga da capital, que mobilizou politicos,
imprensa e o meio intelectual, constituia um projeto em que as elites mineiras depositavam as

expectativas de modernizacdo e enfatizam:

O regime republicano apresentava-se como uma oportunidade para que a nagdo
rompesse com seu passado, identificado com o atraso econdmico e cultural, e desse
um salto em dire¢do ao progresso, assegurando seu lugar no mundo civilizado.

(ANASTASIA, LEMOS E JULIAO, 1999, p.118).

Em sentido oposto a nova ordem estava Ouro Preto. Além de ser considerada "a marca
do absolutismo portugués, portanto pouco apropriada para o espeticulo republicano”,
decadéncia econdmica, dificuldade de transporte, isolamento de outras regides de Minas e
impossibilidade de exercer o papel de centro aglutinador de diversos interesses e de manter a
unidade politica do Estado s@o elementos considerados por Anastasia, Lemos e Julido (1999,
p-120-121), como argumentos contrarios a manutencao da capital em Ouro Preto.

Mantovani (2007) mostra que, além de ser considerada pelos jornais da época um
simbolo do atraso mineiro, Ouro Preto era vista por esses mesmos jornais como abandonada
pela administracdo publica, sendo seu estado lastimavel.

Os problemas da cidade eram muitos. O estado de conservacdo das ruas de terra
dificultava o transito de pessoas. Calcadas com buracos e pedras fora do lugar, encanamentos
que vazavam, criando lamacais, e falta de limpeza foram apontados pelos levantamentos de
Mantovani (2007), com base em jornais que circulavam naquela época, como 0s principais
problemas. Jornais, como A Unido, consideravam-se cumpridores da ‘“alta missdo” da
imprensa: “[clamar] a favor de uma grande populacdo, que tem direito aos elementos
indispensaveis a conservacao da vida”. Assim, constantemente advertiam a administracao
publica sobre o descaso com a cidade (MANTOVANI, 2007, p. 69).

Na tentativa de obstaculizar a proposta da transferéncia da capital, foi aprovado, em
1892, pela Camara, o Plano de Melhoramentos de Ouro Preto, que previa a execugdo de obras

que visavam a melhoria e modernizagdo da cidade, tentando ainda “comprovar a sua
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possibilidade de adaptacdo aos novos tempos e aos requisitos da vida moderna” (MENICONI,
1999, p. 62).

Segundo o autor (1999), nessa época foi encomendado ao engenheiro municipal
Blaksley, um plano de expansdo da cidade, que, consolidado, foi apresentado como o
“Relatorio do planalto do cruzeiro de Ouro Preto”. A proposta era: “[ construir] uma cidade
que possa ser unida a histérica capital do estado de Minas” (BLAKSLEY citado por
MENICONI, 1999, p. 63). E apontava a atual regido do bairro Bauxita como a possibilidade
de uma cidade que teria ares salubres, dgua potdvel e topografia favordvel, possibilitando a
implantacdo de estradas de rodagem e bondes, além de esgoto, edificacdes e construcdes,
iluminacdo elétrica (MENICONI, 1999).

A proposta de ligacdo entre as “duas cidades”, apresentada no relatério de Blaksley
(1893) e citada por Meniconi (1999), era a construcdo de um viaduto ligando o Morro da
Forca ao Morro do Planalto do Cruzeiro e a construcdo de planos inclinados no mesmo local.

Essa proposta ja vislumbrava a necessidade de se criarem mecanismos de mobilidade
entre o centro de Ouro Preto e o local pretendido para expansdo da cidade, interligando os
dois espagos e possibilitando a integracdo a estrada de ferro, cuja estacdo ficava no sopé da
montanha que originaria o Planato do Cruzeiro, atual Praga da Estagao.

Segundo Campos e Lobo, citados por Mantovani (2007, p. 77), com exce¢dao do
Jornal O Movimento, “todos os outros defendiam o melhoramento da cidade com a finalidade
de atingir condigdes para ela ser considerada uma capital digna para Minas Gerais.”

Ressalta Mantovani (2007) que, além das criticas do Jornal O Movimento, que era de
Ouro Preto, jornais de Juiz de Fora, principalmente o Pharol, atacavam ferozmente Ouro Preto
e as criticas tinham com principal motivo a autorizagdo do governo provisorio republicano
para que os estados decidissem pela manuten¢do ou mudanca de suas capitais.

Entretanto as propostas do Relatério de Blaksley ndo surtiram o efeito esperado, pois,
paralelamente, a comissdao formada em outubro de 1891 para escolher o local da futura
capital, coordenada pelo engenheiro Aardo Reis, trabalhou e apresentou, no mesmo més da
entrega do relatério de Braksley, junho de 1893, um relatorio desqualificando Ouro Preto e
apontando a necessidade de mudancga da capital (MANTONVANI, 2007).

Ap6s estudos sobre possibilidades de instalagdo da nova capital em quatro locais, Belo
Horizonte, Paratina, Barbacena e Varzea do Marcal, Belo Horizonte foi escolhida como a
futura capital de Minas Gerais (Mantovani, 2007). Em 17 de dezembro de 1893 foi
promulgada a lei que sacramentou Belo Horizonte como a nova capital de Minas

(MENICONI, 1999), cuja inauguracdo ocorreu em dezembro del1897.
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Na disputa entre favordveis a mudancga da capital, considerados mudancistas, € nao
favoraveis, considerados antimudancistas, prevaleceu a for¢a politica do grupo formado por
ex-governadores de Minas, ou seja, Bias Fortes, Jodo Pinheiro da Silva, Cesdrio Alvim e
Augusto de Lima, em contraposi¢do ao grupo formado por personalidades ouro-pretanas,
como Padre Camilo Veloso, Candido Cruz, Francisco Borja de Almeida e politicos, entre os
quais Camilo de Brito, Costa Sena e Xavier da Veiga.

Uma analise feita com base em fatos que determinaram a mudanca da capital de Minas
para Belo Horizonte indica que os problemas apontados foram, prioritariamente, referentes a
mobilidade urbana. Trabalhos e estudos relativos a questdes que determinaram a mudanca
mostram a precariedade enfrentada pela populacdo quanto a condi¢des das vias publicas e
falta de alternativas e de tentativa dos 6rgdos publicos de proporcionar melhorias dos espacos
urbanos.

Segundo Mantonvani (2007), a Assembleia Legislativa de Minas e a Camara
Municipal dividiam a tarefa de legislar e cuidar da estrutura urbana de Ouro Preto, com
poderes conjuntos para promover melhoramentos requeridos pela estrutura da cidade,
necessdarios para que se tornasse uma capital moderna.

Assim, nas trés ultimas décadas do século XIX, a Assembleia Legislativa, além de se
preocupar com a realizacdo de obras em edificacdes, abastecimento de dgua, coleta de esgosto
e iluminacdo publica, agiu no sentido de alterar as condi¢des de mobilidade. Conserto de
pontes, calcamento de ruas, nivelamento de um morro perto da futura estacdo ferrovidria,
abertura de ruas, principalmente a que a ligaria a Praca da Independéncia (hoje Praca
Tiradentes) foram acdes que faziam parte das preocupacdes dos diretores da Assembleia,
visando a melhoria do espago urbano (MANTOVANI, 2007).

A participacdo efetiva da Camara Municipal na execucdo de obras também produziu
melhoramentos na estutura da cidade. Servicos de calgamento, abertura e alargamento de ruas,
principalmente ruas centrais e as que levavam a estacdo ferrovidria, construciao de bueiros e
canalizacdo de dguas de chuvas foram apontados por Mantovani ( 2007) como acdes da
Céamara objetivando manutencdo e também melhoraria e embelezamento da cidade.

Essas iniciativas da Assembleia Legislativa e da Camara Municipal mostram
preocupacdes dos governantes com a necessidade de facilitar o deslocamento das pessoas nas
ruas da cidade e o transporte das mercadorias que seriam desembarcadas no terminal
ferroviario, considerado o centro, principalmente o entorno da Praca da Independéncia.
Mostram também que mobilidade urbana em Ouro Preto nio € problema do século XXI, com

registro de transtornos que remontam a uma época em que nao havia automaoveis.
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Transferida a capital de Minas, Ouro Preto se viu em situacdo de decadéncia e
abandono. Meniconi (1999, p.68) afirma: com “a constru¢do da nova capital e o éxodo que se
seguiu — calcula-se que mais de 45% da populacdo tenha emigrado”.

Vasconcellos, citado por Rios, acrescenta:

Ap6s a transferéncia da capital para Belo Horizonte, portanto, Ouro Preto passou a
viver alguns anos de ostracismo e melancolia. Suas ruas desertas, seu casario e seus
bairros adormecidos eram a prova de que nada mais lhe restou que a gléria dos seus
monumentos venerdveis e das suas tradi¢des seculares. (RIOS, 2010, p. 44).

Com a transferéncia da capital para Belo Horizonte, em 1897, Ouro Preto passou por
um processo de declinio e esvaziamento e nova fase de recuperacdo econdmica s6 voltou a
ocorrer em 1945, conforme ja relatado anteriormente. A evolugdo da ocupagdo urbana da sede
do municipio, porém, no periodo de 1950 a 2004, conforme foi visto, aconteceu, em algumas
dreas da cidade, sem o devido planejamento, que determinou falta de controle sobre dreas que
ndo deveriam ter sido ocupadas.

Os bairros Sao Cristévao, Sao Francisco, trechos do Morro Sao Sebastido, do Morro
da Queimada e do Morro de Santana, trechos do Morro Sao Jodo, da Piedade e do Taquaral,
localizados na Serra de Ouro Preto e de Santa Cruz, Padre Faria, Alto da Cruz, Novo
Horizonte e Nossa Senhora do Carmo foram adensados, com ocupacgdo de dreas em que nao
havia condic¢des favoraveis a um modelo de moradia vidvel e segura, ocorrendo a constru¢ao
de casas em dreas de antigas mineragoes.

Além da escassez de terrenos apropriados para a constru¢do, no perimetro urbano, tem
de ser levado em conta o fato de ter a cidade, em seu entorno, trés dreas de protecdo
ambiental: APA das Andorinhas, que abriga uma nascente do Rio das Velhas, o Parque do
Tripui e o Parque do Itacolomi. Assim, ocorreu crescimento populacional nas ultimas décadas
sem alternativas vidveis para constru¢do de moradias, resultando um cenério que coloca em
risco parte da estrutura da cidade e, consequentemente, os moradores.

Essa falta de opcOes € agravada pelas formas de relevo predominantes em Ouro Preto
que, segundo Fontes (2011), sdo as seguintes:

a) escarpado a montanhoso: com declividades na faixa de 40 a 90 %, ocupando
aproximadamente 38% do territério e predominando na Serra de Ouro Preto e na Serra do
Itacolomi;

b) ondulado: com declividades na faixa de 20 a 40%, ocupando 36% do

territorio;
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¢) suave-ondulado: predominam declives inferiores a 20%, ocupando 3% da area
urbana;

d) planalto: com declividades inferiores a 10%, ocupando menos de 10 % da area
urbana;

e) de serra: com altitudes superiores a 1400 m e declividades que chegam a mais
de 100%, ocupando aproximadamente 4% do espago urbano, representado na Serra de
Ouro Preto e na Serra do Itacolomi.

Essas caracteristicas de relevo associadas com caracteristicas morfoldgicas e
geotécnicas desfavordveis, além de agdes antrOpicas, que desestabilizam as encostas,
favorecem a ocorréncia de inimeros eventos de movimentos de massa e processos correlatos,
com aumento dos riscos sobre a infraestrutura local, sobre os monumentos histéricos e sobre
as comunidades assentadas ao longo das encostas, especificamente ao longo da Serra de Ouro
Preto (FONTES, 2011).

Seguindo os modelos de ocupagcdo em dreas de riscos existentes em outras cidades
brasileiras e abordados anteriormente, Ouro Preto sofre os mesmos problemas decorrentes
desses modelos, que atingem camadas menos favorecidas da populagcdo que, sem alternativas,
passam a viver nas encostas normalmente sujeitas a erosdes, a movimentos de massa e a
desastres ambientais.

Segundo Fontes (2011), acidentes resultantes de movimentos de massa, em Ouro
Preto, ocorrem desde o periodo colonial, pois, com baixos recursos técnicos disponiveis e
desconhecimento da geologia local, o processo de mineracdo de ouro, com grandes
desmontes, escavagdes, transporte e deposi¢do aleatéria de material removido, abertura de
pocos, galerias e canais, além do desmatamento generalizado, induziu ocorréncias que se
repetiram em muitos pontos da Serra de Ouro Preto. Estas, com causas e consequéncias, t€m
sido objeto de diversos estudos realizados por especialistas, que, ao longo dos anos, t€ém
alertado quanto a riscos decorrentes do uso e da ocupac@o do solo nessas areas.

Estudando o assunto, Castro (2006) relacionou diversos trabalhos referentes a questdes
de uso e ocupagdo do solo e a problemas de natureza geotécnica, salientando que os primeiros
planos de intervengdo urbana foram desenvolvidos desde o inicio da década de 1970, com o
Plano Vianna de Lima e um estudo da Fundacdo Jodao Pinheiro, Plano de Conservagao,
Valorizacdo e Desenvolvimento de Ouro Preto e Mariana.

O trabalho de Castro (2006) cita também o inventario completo dos deslizamentos

ocorridos em Ouro Preto em 1979, realizado pela Empresa Tecnosolo (1979), com registros
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de grandes perdas materiais em edificacOes particulares e publicas, além de danos em ruas e
no sistema de abastecimento de dgua da cidade.

Fazendo parte desses estudos, a Carta Geotécnica de Ouro Preto, elaborada por
Carvalho (1982), é citada por Castro (2006) e considerada um instrumento que deveria ter
orientado a expansdao da cidade, pois descreve as caracteristicas fisicas e geoldgicas,
classificando a qualidade e declividade dos terrenos e apresentando uma classificacdo de dreas
de riscos (nulo a desprezivel, moderado e elevado), que deveria ser verificada quanto a
possibilidade de ocupacdo. Entretanto esse documento ndao foi considerado, nem pela
populacdo, nem pelo poder publico. Assim, surgiram ocupacgdes que excederam os limites
mapeados pela Carta Geotécnica de Ouro Preto (CASTRO, 2006).

Trabalhos realizados por Sobreira (1989, 1990, 1992), Sobreira e colaboradores
(1990), Sobreira e Fonseca (1998) sao ressaltados por Castro (2006). Eles abordam questoes
relativas ao crescimento acelerado da cidade e a ocupagdo de dreas criticas em termos de
instabilidade de terreno, apontando a relagdo entre movimentos de massa e condi¢des
geomorfoldgicas, climdticas, acOes antrOpicas e outras, além de sugerir medidas de
enfrentamento dos problemas que ocorrem nas encostas de Ouro Preto.

Outros estudos citados por Castro (2006) enfocam esses aspectos referentes a
movimentos gravitacionais de massa e processos erosivos em Ouro Preto e apontam, além das
questdes citadas, dreas nos bairros Sao Cristévao, Sao Francisco, Sdo Jodo, Piedade, Alto da
Cruz, Padre Faria, Piedade, Morro Santana, entre outras, como de grande risco, que devem ser
motivo, pois, de estudos mais detalhados quanto a possibilidade de ocupacgao.

Segundo Nogueira et al, citados por Fontes, estudo feito pelo Ministério das Cidades
incluiu Ouro Preto na lista dos municipios brasileiros mais suscetiveis a escorregamento em

encostas urbanas, tendo como base trés indicadores:

° histérico de acidentes com vitimas, com base em registros da Defesa Civil e
em informagdes de midia;

. suscetibilidade do meio fisico marcado por relevos mais acidentados;

° presenca de areas de ocupacdo subnormal (em especial, favelas) em

encostas, com condi¢des precdrias de qualidade construtiva, urbana e
ambiental, sinalizando condi¢des propicias a acidentes associados a
escorregamentos induzidos de solo, rocha e depdésitos artificiais de encosta.
(FONTES, 2011, p. 54).

Além dos elementos indutores de movimento de massa citados, estudos diversos

afirmam que a ocorréncia em Ouro Preto estd associada a intensidade das precipita¢des
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pluviométricas, com registro dos maiores danos nos meses de dezembro, janeiro e fevereiro,
quando acontecem altos indices em curtos periodos de tempo.

A correlacdo entre escorregamentos e pluviosidade foi estudada por Castro (2006), no
periodo de 1988 e 2003, sendo constatado que, em 1989, 1991, 1992, 1995, 1996/97, 2001 a
2003, que tiveram maior ocorréncia desses movimentos, a quantidade de chuva acumulada
teve grande influéncia, permitindo concluir que “o melhor indicador da deflagracdo dos
escorregamentos sao as chuvas acumuladas em cinco dias anteriores ao acidente”.

Fontes (2011), baseado em dados da Defesa Civil de Ouro Preto (2010), mostra o
registro de movimentos de massa na drea urbana de Ouro Preto referente ao periodo de 1988 a
2009, quando foram contabilizadas 1029 ocorréncias, que nao foram especificadas, mas que
resultaram em 21 mortes.

Dados fornecidos em novembro de 2013, pelo Corpo de Bombeiros Militares de
Minas Gerais, 3.* Companhia de Ouro Preto, mostram ocorréncias registradas no periodo de
janeiro de 2011 a outubro de 2013. Foram contabilizadas 209 ocorréncias relativas a
desabamentos, risco de deslizamento e de desabamentos, enchente, desmoronamento e
soterramento.

O soterramento, inico no periodo em andlise, ocorreu em 3 de janeiro de 2012, com o
escorregamento de um trecho de encosta da Rua Padre Rolim, que atingiu parte da Estacao

Rodovidria, matando duas pessoas.
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Figura 3 - Exemplo de movimento de massa

Arquivo 2012 - Eduardo Tropia/ouropr"éés

Deslizamento ocorrido na Rua Padre Rolim em janeiro de 2012

Fonte: Eduardo Trépia, 2012

Os estudos técnicos citados, em sua maioria, apontam agdes necessarias a mitigagao
dos impactos ambientais e sociais nessas dreas. Porém, em alguns casos, a necessidade de
ado¢do de medidas visando a desocupacdo e remocdo dos moradores, com iniciativas de
recuperacgdo das dreas afetadas, é o caminho mais vidvel.

Confinada entre areas de protecdo ambiental, entre duas serras, além de outras
barreiras fisicas existentes no centro histérico, e forcada a conviver com transtornos causados
por esses condicionantes naturais, Ouro Preto teve que buscar alternativas para abrigar o
crescimento populacional e econdmico iniciado na década de 1960, que se consolidou a partir
das décadas de 1980/1990.

O salto para fora dos limites do nicleo histérico, inicialmente com o surgimento dos
bairros Bauxita, Morro do Cruzeiro, Vila Itacolomi, Vila dos Engenheiros e Saramenha e
posteriormente com a criacdo dos bairros Novo Horizonte, Nossa Senhora do Carmo e Lagoa,
aliviou a pressdo no centro, proporcionou alternativas de moradia e permitiu o
estabelecimento de atividades comerciais e industriais inerentes ao crescimento econdmico
verificado no periodo. Assim, a cidade cresceu e distribuiu a populagdo, que, segundo dados

do Censo do IBGE de 2010, era de 40.916 pessoas na sede do municipio.
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Esse Censo ndo mostra a populacdo de cada bairro, mas, de posse do “Cadastro de
areas e identificacdo dos itens geograficos”, que faz parte da Base de Informacdes do Censo
Demogréfico 2010: Resultados do Universo por setor censitario (IBGE, 2011), que subdividiu
a sede em 68 dreas, foi possivel fazer uma contagem aproximada da populacdo nas diversas

regides. A contagem € aproximada, porque cada setor tem limites, mas no mapa geral,

apresentado a seguir como Mapa 1, ha dificuldades para caracterizar cada limite.

Mapa 1 - Sede de Ouro Preto com areas do cadastro do IBGE
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Fonte: Cadastro de areas e identificacio dos itens geograficos — IBGE, 2010

Os limites aproximados de cada setor permitem fazer a divisdo da cidade em duas
grandes dreas (Mapa 2) e possibilitam estimar, com certa precisao, o nimero de habitantes de

cada area.

a) Area B (Bauxita)
Area que se inicia na regido da Rancharia, passando pelos bairros Saramenha, Vila
Operdria e incluindo Novo Horizonte, Nossa Senhora do Carmo, Bauxita, Morro do
Cruzeiro, Lagoa e outros menores. Caracterizada como regido separada do ntcleo
histérico, o acesso € feito pela Avenida Lima Junior ou pela Rua Pandia Cal6geras.
Em resumo: corresponde a regido dos bairros Bauxita e Saramenha, que agrega

outros mais recentes.
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b) Area C (Central):
Area formada pelo centro histérico e bairros a ele ligados que ndo dependem da
utilizagdo das ruas citadas para a Area B. Compreende o centro e bairros mais

antigos, inclusive Taquaral, Santa Cruz, Nossa Senhora de Lourdes, etc.

Mapa 2 - Sede de Ouro Preto com delimitacido de areas

L AREAC

1 (CENTRAL)

L]

Google earth
C

Fonte: Criado pelo autor com mapa do Google Earth e dados do IBGE, 2014

O levantamento apresentado no Cadastro do IBGE mostra que, pelo Censo de 2010,
havia aproximadamente 10.101 pessoas residindo na area B e 30.815 na area C, totalizando
40.916 pessoas.

Embora sejam aproximados, os nimeros mostram que 24,4% da populagdo de Ouro
Preto moram em bairros mais recentes (Bauxita e adjacéncias), com tendéncia de crescimento,
uma vez que faltam opg¢des na drea central.

Uma andlise do deslocamento de pessoas na cidade mostra que o nimero das que se
deslocam entre essas duas dreas (Central e Bauxita) tende a ser maior que o nimero das que
se deslocam entre a Central e os bairros que a cercam. Entre a Central e os bairros do seu
entorno, os deslocamentos sdo mais distribuidos e se realizam por diversas vias, ocasionando
transtornos menores, em comparacdo com os que decorrem do deslocamento verificado entre

a Central e a Bauxita, que normalmente € realizado apenas por duas vias.
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A necessidade de pessoas que residem na Area B (Bauxita) acessarem servicos e
outras atividades da Area C (Central) e vice-versa provocam mais transtornos de mobilidade
do que os deslocamentos feitos dentro de cada éarea.

Uma questdo a ser considerada € a inauguracdo do Campus da UFOP no bairro Morro
do Cruzeiro, em 1982, com reflexos nos bairros Bauxita, Saramenha e outros que foram
criados posteriormente (Nossa Senhora do Carmo, Novo Horizonte e Lagoa).

A constru¢do do Campus foi iniciada na década de 1970, mas com pequeno impacto
na regido. SO foi consolidada em 1982. Houve expansdo na segunda metade da década de
1990 e no inicio da década de 2000. Posteriormente, com um crescimento mais arrojado, a
partir de 2008, houve outra expansdo, quando a UFOP aderiu ao REUNI, o que implicou
aumento do numero de cursos e, consequentemente, aumento do ndmero de alunos, de
professores e de servidores técnico-administrativos.

A UFOP tinha, em 1998, 2161 alunos matriculados nos cursos oferecidos em Ouro
Preto, 335 docentes e 700 servidores técnico-administrativos efetivos, todos lotados no
Campus de Ouro Preto. Em 2004, os numeros passaram a 3998 alunos, 396 professores e 645
servidores técnico-administrativos efetivos. (UFOP, 2013)

Com a expansdo induzida pelo Governo Federal a partir de 2008, consolidada em
2012, a UFOP tinha, em novembro de 2013, somente nos cursos oferecidos no Campus de
Ouro Preto, 6957 alunos, 592 professores e 785 servidores técnico-administrativos efetivos.

H4 também um quadro de pessoal terceirizado trabalhando em servigos de limpeza,
vigilancia, restaurantes, etc, com mais de 500 pessoas prestando servigos na instituicdo. Esse
contingente de pessoas frequenta diariamente o Campus Morro do Cruzeiro, nos periodos da
manha, tarde e noite, com predominancia dos dois primeiros turnos.

Quanto aos alunos que estudam nos cursos do Campus Morro do Cruzeiro, 146
declararam morar em distritos fora da sede. No centro histérico moram 2239 alunos e na
Bauxita e adjacéncias moram 3175 alunos. Além disso, 954 alunos declararam morar em
outras cidades e 443 ndo estavam com endereco registrado no cadastro da UFOP. (UFOP,
2013).

Os numeros anteriores, apresentados na Tabela 3, mostram que, dos alunos com
registro de endereco, 5560, ou seja, 40% tém que se deslocar para o Campus para frequentar
as atividades UFOP. Os alunos dos distritos podem chegar ao Campus passando pelo centro
da cidade ou ir diretamente, utilizando acessos externos. Quanto aos alunos que declararam
morar no Bairro Bauxita e/ou préximos, que sdao 57%, provavelmente muitos se deslocam

para o centro de Ouro Preto utilizando meio de transporte publico.
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Quanto ao local de moradia de professores, 104 moram em bairros do centro histérico
de Ouro Preto, 94 moram no bairro Bauxita e adjacéncias e 20 moram em distritos fora da
sede, totalizando 218 professores.

Os servidores técnico-administrativos residentes na sede de Ouro Preto se distribuem
da seguinte forma: 430 nos bairros do centro histérico, 76 no bairro Bauxita e adjacéncias,

havendo 55 pessoas que residem em distritos fora da sede, totalizando, 561 pessoas.

Tabela 3 - Residéncia da comunidade da UFOP

Moradia Alunos Professores Servidores técnico -
administrativos
Centro historico 2.239 104 430
Bauxita e adjacéncias 3.175 94 76
Distritos fora da sede 146 20 55
Outras cidades 954
Sem Informacao 443

Fonte: Universidade Federal de Ouro Preto, 2013

Os dados apresentados se referem a novembro de 2013 e foram obtidos nas Pro-
Reitorias de Graduagdo, de Assuntos Comunitdrios e Estudantis e de Administracao.

Paralelamente a expansdo da UFOP, houve a expansdo do antigo Centro Federal de
Educacdo Tecnoldgica de Ouro Preto, atualmente integrante do Instituto Federal de Minas
Gerais (IFMG), cuja Reitoria estd instalada em Belo Horizonte e congrega outras escolas
tecnoldgicas de Minas Gerais. O Campus do IFMG instalado em Ouro Preto, em terreno que
limita com o Campus da UFOP, tem 2280 alunos (dado de fevereiro de 2014), 119 servidores
técnico-administrativos efetivos, 136 trabalhadores terceirizados e 76 professores (IFMG,
2013).

As pessoas que, de alguma maneira, se envolvem com as atividades dessas duas
institui¢des publicas de ensino provocam efeitos importantes no transito da cidade, pois sdo
obrigadas a utilizar veiculos particulares ou o transporte publico realizado por 6nibus. Outra
forma alternativa de transporte ¢ o denominado tdxi-lotacdo, que, comparativamente ao
onibus, é menos eficiente, visto que transporta no maximo quatro passageiros por viagem,
além de aumentar o ndmero de automoveis em circulagao.

Outro aspecto a ser analisado, referente a questdao urbana de Ouro Preto, € a separagdo

espacial do nucleo histérico e da expansao iniciada a partir do bairro Bauxita e estendida aos



79

bairros Lagoa, Nossa Senhora do Carmo, Novo Horizonte, incluindo-se nesse contexto 0s
bairros Saramenha, Vila Operdria e Vila dos Engenheiros.

No processo de ocupagdo e expansdo da regido da Bauxita, existéncia de terrenos
vazios, condi¢des topogrificas mais favordveis, facilidade de acesso a rodovia e outros
incentivos permitiram a instalacdo de determinadas atividades comerciais, industriais e
constru¢do de moradias, dando prosseguimento ao processo iniciado com a construcao do
complexo industrial em Saramenha, em meados do século XX.

Atualmente existem nessa regido diversos empreendimentos: agéncias revendedoras e
oficinas de automdveis, garagens de empresas de Onibus, fabricas de concreto e de produtos
pré-fabricados de concreto, empresas que comercializam bebidas, laboratérios de andlises
clinicas, supermercados, hipermercado, Férum da Justica do Trabalho, departamentos da
Prefeitura Municipal, sede da CEMIG e outros estabelecimentos comerciais e industriais de
pequeno porte, que provocam fluxo razodvel de pessoas, considerado o centro histérico. O
unico hospital da cidade estd instalado as margens da Rodovia 356, exigindo que a ligacao ao
centro da cidade seja feita por meio de transporte motorizado, o que também provoca
movimentacao intensa de onibus e de veiculos particulares.

Ao se analisarem possibilidades e/ou alternativas de expansdao de Ouro Preto, é
necessdrio, inicialmente, uma abordagem das leis que regulam as questdes urbanas do
municipio: a Lei do Plano Diretor e a Lei de Uso e Ocupacgdo do Solo.

Em 28 de dezembro de 2006, foi promulgada a Lei Complementar n.° 29, que
estabeleceu o Pano Diretor de Ouro Preto, “fixando as diretrizes, estratégias e instrumentos
para o pleno desenvolvimento do Municipio, em consondncia com as fungdes sociais da
cidade e da propriedade”.

O artigo 4.° define os objetivos, entre 0s quais se ressaltam os seguintes:

I — favorecer a dinamizagdo econdmica no Municipio, de forma compativel com a
protecdo das dreas e edificacOes de interesse natural e cultural, facilitando e
promovendo a descentralizacdo das atividades econdmicas e dos equipamentos
urbanos em todo o territdrio:

IIT — direcionar o desenvolvimento do Municipio no sentido do cumprimento da
fun¢do social da cidade;

IV — adequar a ocupagdo e o uso do solo urbano ao cumprimento da fungo social da
propriedade;

V — planejar a expansdo das areas urbanas do Municipio de modo a adequar sua

ocupacdo as condi¢des do meio fisico e a oferta de infraestrutura, bem como as
necessidades de prote¢@o natural e cultural. (OURO PRETO, 2006).

Enfocando aspectos do Plano Diretor relacionados com o uso e a ocupacdo do solo,

verifica-se que, os incisos IV e V dos objetivos citados indicam a preocupacao de estabelecer
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a adequada ocupacdo do solo urbano com a funcdo social da propriedade e de garantir a
expansdo das dreas urbanas, considerando as condi¢cdes do meio fisico, a infraestrutura
adequada e a protecao natural e cultural do municipio. Entretanto nao foram estabelecidos, no
Plano em anélise, mecanismos técnicos, prazos e fontes dos recursos que permitem alcance
dos objetivos tracados, havendo apenas diretrizes gerais a serem seguidas.

Os capitulos subsequentes tratam da funcdo social da cidade e da propriedade, da
estrutura territorial, do desenvolvimento econdmico e social, da protecdo ambiental, da
protecdo ao patrimonio cultural e outros temas. Enfocando o uso do solo urbano, merece

destaque este artigo:

Art. 19. No tocante as areas de risco, o Poder Publico Municipal observard as
seguintes acoes:

I — executar obras de contencdo de terrenos e incentivar o emprego de técnicas de
bioengenharia e plantio de mudas adequadas para tal fim;

II — controlar a ocupacio e o adensamento do solo;

IIT — definir normas e exigéncias especiais para intervencdes em dreas de risco;

IV — implementar programas de remanejamento de assentamentos localizados em
areas de risco. (OURO PRETO, 2006).

O art. 20 estabelece, entre outras, diretrizes referentes a utilizacdo e prote¢do dos
recursos naturais disponiveis e garantia de reabilitacdo das dreas degradadas, como parte da
politica municipal de meio ambiente. O art. 21 considera a necessidade de elaborar programas
de reabilitacdo de areas degradadas, além da necessidade de atualizar e complementar a Carta
Geotécnica de Ouro Preto, bem como a delimitacdo e revisdo das dreas de risco e elaboracao
de plano de defesa civil.

Nao hd, porém, no Plano Diretor informagdes sobre fontes de recursos técnicos e
financeiros, bem como prazos para cumprimento das acdes ou diretrizes propostas.

O Artigo 34 diz o seguinte:

A Politica de Producdo da Cidade tem por objetivo a geragdo e a manutencdo de
assentamentos urbanos social e funcionalmente diversificados, dotados de
adequadas condi¢des de habitabilidade, sustentabilidade e possibilidades de

desenvolvimento econdmico e social. (OURO PRETO, 2006).

Os arts. 35, 36 e 37 abordam questdes relativas a Politica de Expansdao Urbana,
Parcelamento e Uso do Solo e Politica de Habitagdo de Interesse Social, apresentando, no

entanto, somente diretrizes gerais, sem garantir os meios para efetivar as politicas definidas.
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Nao constam metas definidas para resolver a pequena oferta de moradias, sejam moradias
populares, sejam moradias de categorias superiores.
Outro aspecto relativo a ocupacdo urbana aparece no art. 41, que divide as areas

urbanas nas seguintes zonas:

I — Zona de Protecdo Especial (ZPE);

II — Zonas de Prote¢cdo Ambiental (ZPAM);
III — Zona de Adensamento Restrito (ZAR);
IV — Zona de Adensamento (ZA);

V — Zona de Especial Interesse Social (ZEIS);
VI — Zona de Intervengdo Especial (ZIF).
(OURO PRETO, 2006).

Essa divisdo das areas urbanas € tratada com detalhes na Lei Complementar n.® 93, de
20 de janeiro de 2011, que estabelece normas e condi¢des para parcelamento, ocupacdo e uso
do solo urbano no municipio de Ouro Preto.

Concluindo esta rdpida abordagem do Plano Diretor de Ouro Preto, € importante
salientar que a politica municipal de mobilidade urbana define nove diretrizes a serem

observadas:

I - priorizag@o da circulag@o e do trafego de pedestres, como forma de garantir as
melhores condicdes de fruicdo do espaco publico urbano da cidade, em especial nos
centros histéricos (ZPE's);

Il - adequagdo dos sistemas de transporte publico urbano e dos equipamentos de
apoio as caracteristicas da malha vidria, em especial, na Zona de Prote¢do Especial
(ZPE), como forma de garantir o deslocamento e a ampla acessibilidade de toda a
populagdo;

Il - harmonizacio das Politicas de Desenvolvimento Social e Urbano,
descentralizando a oferta de servicos e equipamentos urbanos essenciais a
populacdo, como forma de minimizar os deslocamentos motorizados e o trafego de
passagem e seus respectivos impactos ambientais, em especial na ZPE;

IV- implementacao de acdes para a identificagdo das "areas de conflito" no territério
municipal visando diagnosticar problemas e potencializar solu¢des para a elevacao
da qualidade e da seguranca do sistema vidrio e de transportes;

V- implementacdo de acdes voltadas para a regularizacdo e o controle do transporte
publico urbano de passageiros e do transporte de carga;

VI - implementacdo da articulacdo das redes vidrias que atendem as dreas periféricas
e os distritos. visando reduzir os impactos sobre a drea central do distrito-sede;

VII - implementac¢do de Programas de Educacdo para o Tréansito no Municipio,

de forma integrada com o ensino fundamental;

VIII - implementag¢do de programas de controle e fiscalizacdo sobre os poluentes
emitidos por veiculos motores na drea urbana do Municipio;

IX - implementacdo de acdes para a melhoria do sistema vidrio do Municipio,
sempre em consondncia com as diretrizes estabelecidas para a protecdo do
patrimonio cultural e natural.

Paragrafo Unico - O Poder Piiblico Municipal e a sociedade em geral observardo,
nos projetos e planos, disposicdes relativas a acessibilidade universal, com especial
atencdo as pessoas portadoras de necessidades especiais. (OURO PRETO, 2006).
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Essas diretrizes podem contribuir para a reducdo dos impactos gerados pela
mobilidade, na sede do municipio, principalmente no nucleo histérico, pois, além das
caracteristicas urbanas, com obstaculos fisicos que interferem no deslocamento das pessoas, o
crescimento da drea urbana for¢a o uso de meios motorizados de transporte, aumentando os
conflitos entre a estrutura da cidade e esse modo de locomog¢do. Porém o Plano Diretor de
Ouro Preto apresenta diretrizes gerais, sem o detalhamento de prazos, fontes de recursos e
mecanismos de efetivacdo das diretrizes tracadas. Em outras palavras: entre o que se
determina na forma de Lei e sua efetivacdo ha consideravel lacuna.

Outra lei, fundamental no tratamento das questdes urbanas, ¢ a Lei Complementar n.°
93, de 20 de janeiro de 2011, que estabelece normas e condi¢cdes para o parcelamento, a
ocupacdo e o uso do solo urbano no municipio de Ouro Preto (OURO PRETO, 2011). Mas
questdes referentes a delimitacdo das areas urbanas e rurais, parcelamento de solo, construcao
de loteamentos, execucdo de obras, desmembramento, ocupacdo do solo e parametros
urbanisticos, classificacdo dos usos e tipos de repercussdo e de impactos e outras varidveis
presentes nesta Lei sdo comuns e normalmente fazem parte da legislacdo que trata das
questdes urbanas dos diversos municipios brasileiros. Entretanto, no caso de Ouro Preto, a Lei
agregou dispositivos particulares devido as caracteristicas especificas do municipio e,
principalmente, em fun¢do da situacao peculiar do distrito-sede.

A Lei do Plano Diretor (Lei n°® 29, de 2006) havia dividido as dreas urbanas em zonas
especificas, ja citadas, e a Lei de Uso e Ocupacao do Solo (Lei n°93, de 2011) se encarregou
de apresentar as caracteristicas de cada uma dessas zonas. Para tanto, foram verificados
condicionantes geoambientais, capacidade de adensamento, infraestrutura existente e
potencial, demandas de preservacdo e prote¢ao do patrimdnio cultural, natural e ambiental e
localizag@o de usos (OURO PRETO, 2011).

Cada uma dessas zonas apresenta questdes especificas €, em conjunto, elas tratam de
diversos aspectos urbanos, como dreas que devem ser preservadas ou recuperadas em funcao
das caracteristicas geoldgicas, ambientais, de flora, de fauna e de recursos hidricos e da
necessidade de preservagcdo do patrimOnio arqueoldgico e cultural. Consideram também a
existéncia de dreas que devem ter ocupacgdo controlada, devido a auséncia ou a deficiéncia de
infraestrutura bdsica, condi¢des geoldgicas desfavordveis e interferéncia sobre o patrimonio
cultural ou natural e definem as dreas de adensamento que, devido a presenca de condi¢des
favoraveis de topografia e de infraestrutura existente, além de condicdes ambientais

favoraveis, sdo passiveis de maior adensamento (OURO PRETO, 2011).
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Diante das caracteristicas especificas da sede do municipio, a Lei de Uso e Ocupacio

do Solo estabelece, no art. 7.°, o seguinte:

A Zona de Protecdo Especial (ZPE) compreende as dreas que contém os valores
essenciais a serem preservados nos conjuntos urbanos, resultantes da presenca de
tracados urbanisticos originais e de tipologias urbanisticas, arquitetdnicas e
paisagisticas que configuram a imagem do lugar. (OURO PRETO, 2011).

O pardgrafo 1.° do art. 7. ° traduz a mensagem do caput: “A ZPE abrange, sem a ele se
limitar, o tragado original da cidade datado do século XVIII”.

Com essa preocupagdo, o Capitulo VII da Lei em questio estabelece diretrizes e
parametros para intervencdes urbanisticas e arquitetonicas na ZPE Distrito-Sede, partindo da
premissa de que a preservacio do acervo urbanistico-arquitetonico € fator preponderante para

a definicao das intervencoes, com estas caracteristicas:

I - ser compatibilizada com os valores e necessidades da vida urbana atual e do
desenvolvimento sécio-econdmico;

IT — ser utilizada para a melhoria tanto da qualidade de vida, quanto do ambiente
urbano. (OURO PRETO, 2011).

Embora os incisos citados possam sugerir a possibilidade de avangos no
desenvolvimento socioecondmico e melhoria da qualidade de vida e do ambiente urbano, as
intervencoes urbanisticas e arquitetdnicas na ZPE devem observar aspectos da preservacao do
acervo existente e parametros urbanisticos especificos, como coeficiente de aproveitamento
maximo do terreno, taxa de ocupacdo mdaxima, taxa de permeabilidade minima. Esses
condicionantes, em conjunto com as restricdes definidas para as outras zonas que também se
aplicam nas dreas da ZPE, mais especificamente da Zona de Protecio Ambiental (ZPAM) e
da Zona de Adensamento Restrito (ZAR), tornam as possibilidades de intervencdo nesse
perimetro bastante reduzidas.

Essas restricoes, aliadas a quase impossibilidade de parcelamento do solo, s6
permitido “nos casos em que impliquem a requalificacdo arquitetonica e urbanistica”, e ao
nimero exiguo de terrenos vagos ocupaveis, determinam poucas possibilidades de expansdo
das edificacOes no nucleo historico de Ouro Preto.

Os critérios definidos para implantacdo de edificacdes nos lotes existentes na ZPE, que
levam em consideracdo tipologia urbana predominante, volumetria existente em edificacdes

proximas, cotas de telhados, materiais construtivos, ocupacdo do terreno e outros, também
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servem de obsticulos quando se pretende construir nessa &rea, forcando a busca de
alternativas fora do perimetro em questao.

O mapa 3, adaptado pelo autor a partir de mapa de zoneamento urbano da sede de
Ouro Preto mostra as zonas urbanas da sede de Ouro Preto, merecendo destaque a drea em cor

vermelha, que corresponde a Zona de Protecdao Especial (ZPE).

3 - Zonas urbanas da sede de Ouro Preto- Lei n° 93/2011

)“ g Y Zoneamento
= 7N \ ZPE - Zona de proteg¢&o especial

Mapa

ZAR1 - Zona de adensamento restrito 1

ZAR?2 - Zona de adensamento restrito 2
ZARS - Zona de adensamento restrito 3

ZIE - Zona de intervengdo especial

ZA1 - Zona de adensamento 1

ZA2 - Zona de adensamento 2

ZIM - Zona de Interesse Mineral

ZDE - Zona de Desenvolviimento Educacional
ZPAM - Zona de protegdo ambiental 1

7 ZEIS1 - Zona especial de interesse social1

] ZEIS2 - Zona especial de interesse social2

Zona para expans&o urbana - Areas 1 e 2

Fonte: Ouro Preto, 2011

Assim, o cendrio de possibilidades para atendimento a demanda de novas moradias na
Zona de Protecdo Especial, que abriga os bairros mais antigos, incluida a expansao verificada
nos bairros Nossa Senhora de Lourdes, Jardim Alvorada, Vila Sdo José e as ocupagOes de
areas de risco nos bairros da Serra de Ouro Preto, Padre Faria, Alto da Cruz e Santa Cruz, nao
apresenta aspecto favoravel. Ao contrério, diante de questdes relativas as ocupacdes de dreas
com caracteristicas morfolégicas e geotécnicas desfavordveis, ocorréncia significativa de
movimentos de massa e transtornos a populacdo e da possibilidade da evolugdo desse quadro,
existe também a possibilidade de que agdes visando a desocupacdo dessas areas sejam
necessarias, agravando o precdrio cendrio de alternativas de moradias em Ouro Preto.

Embora ndo seja o objetivo primeiro deste trabalho, foi possivel fazer, de posse de
dados do Censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica de 2010, considerando o
“Cadastro de areas e identificacdo dos itens geograficos” (IBGE, 2011), que subdividiu a

cidade em dreas, um levantamento e obter um nimero aproximado das pessoas que moram em
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areas consideradas inseguras e sujeitas aos transtornos comentados. Nesse levantamento, foi
considerada a populagdo dos bairros Sao Cristévao, Sdo Francisco, Sdo Jodo, Piedade, Morro
Santana e Taquaral, chegando-se ao ndmero aproximado de 10.000 pessoas.

Dessa populagdo, ndo é possivel afirmar com exatiddo quantas pessoas ocupam areas
criticas, mas a estimativa feita aponta que, nos bairros Sao Cristévao e Sdo Francisco, cerca
de 2.050 pessoas estdo sujeitas aos problemas que ocorrem em dreas de risco, devendo haver
um processo de desocupagdo preventiva ou forcada, caso ocorram desastres geotécnicos.

Diante das determinacdes da Lei de Uso e Ocupag¢do do Solo, relativamente as
condi¢des geomorfoldgicas e geotécnicas desfavordveis a ocupacdo e/ou permanéncia de
moradias em diversas dreas da ZPE, a falta de terrenos ocupdveis no niucleo histérico e a
demanda de novas ocupagdes, residenciais, comerciais, industriais, de servico e outras, resta
como alternativa de expansdo de Ouro Preto a ocupagdo e/ou o adensamento dos bairros
Bauxita, Lagoa, Nossa Senhora do Carmo, Novo Horizonte e Saramenha e, possivelmente, a
estruturacdo de espacos além do bairro Saramenha, em direcdo a regido denominada de
Rancharia.

A existéncia da Reserva Ambiental do Tripui, do Parque do Itacolomi e do Parque
Andorinhas, além da Area de Protecio Ambiental Sul, situada apés o Morro de Sdo Sebastido,
em direcdo ao distrito de Sdo Bartolomeu, também inibe possibilidades de crescimento da
cidade, havendo apenas uma adiante ao Morro de Sao Jodo, porém com acesso dificultado ao
centro da cidade.

Em sintese, Ouro Preto enfrenta sérios desafios em relagdo a expansdo urbana, pois,
associadas aos problemas geotécnicos e de morfologia da paisagem, existem &dreas de

preservacdo ambiental que delimitam o entorno.

4.4 Mobilidade urbana

O aumento da populacdo da sede do municipio de Ouro Preto, que passou de 14.772
habitantes, em 1960, para 40.916 habitantes, em 2010, provocou, além da expansao urbana, a
necessidade de maiores deslocamentos que induziram a utilizacdo de meios motorizados de
transporte.

Embora tenha havido crescimento da drea fisica da cidade, a drea central, que abriga
grande parte do ntcleo histérico, ainda concentra atividades que fazem parte da vida cotidiana

das pessoas, como servicos administrativos publicos municipais, estaduais e federais,
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agéncias bancdrias, cartdrios, escritorios e servigcos médicos e odontoldgicos. Também grande
parte do comércio, inclusive de equipamentos, méveis e utilidades domésticas, vestudrio e
outras formas de movimentacdo da economia da cidade, que, evidentemente, provocam maior
fluxo de pessoas, com a utilizacdo significativa de veiculos, principalmente de automdéveis e
motocicletas.

Essa movimentacdo de pessoas e veiculos tem aumentado em funcio da expansdo das
atividades turisticas, que ocasionam acréscimo no numero de veiculos de outras cidades e de
pessoas que circulam nos espacos publicos de Ouro Preto.

Ocorre que a movimenta¢ao no nucleo histérico aumentou bastante, mas as condi¢des
das vias urbanas ndo sofreram alteragdes: ao contrério, o transito em algumas ruas foi limitado
a determinados tipos de veiculos e, em outras, foi proibido.

Quanto a obstaculos que interferem nas condi¢des de mobilidade e de acessibilidade
da populacdo, normalmente comuns em sitios histéricos, continuam, pois, apesar do aumento
do transito, o desenho das ruas, estreitas e tortuosas, com calcadas para pedestres e
pavimentos para veiculos de pedras irregulares prevalecem e dificultam o deslocamento
adequado dos moradores e visitantes em Ouro Preto.

Como as condi¢des de parar e estacionar veiculos foram reduzidas, pois o transito
intenso interfere nas possibilidades de manobras, pessoas com deficiéncias ou dificuldades de
locomocao, inclusive idosos, tém a vida dificultada, pois ficam impossibilitadas de acessar
alguns locais no centro da cidade.

Com a expansdo da drea urbana, houve dispersio de algumas atividades,
principalmente comerciais e industriais, o que aliviou a pressdo no nucleo histérico. Porém
atividades turisticas fazem com que os proprios moradores que administram casas comerciais
provoquem maior adensamento do transito, o que reduz a dispersao citada.

Certas caracteristicas da cidade atraem eventos de porte significativo, como Carnaval,
Semana Santa, Festividades de 21 de Abril, Festival de Inverno, entre outros distribuidos
durante o ano, que, em conjunto com feriados prolongados, provocam conflitos,
principalmente nas ruas estreitas do centro, gerando confusdo e transtornos para a populagdo e
para os visitantes, com situacdes de engarrafamentos dignas de cidades maiores.

Sem divida, por se tratar de cidade histérica, cuja economia também depende do
turismo, faz-se necessario buscar alternativas que possam solucionar a questao da mobilidade

urbana e favorecer o deslocamento tanto dos moradores quanto dos turistas.
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4.4.1 Frota de veiculos

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2013) apresenta, em seu portal
na Internet, os nimeros referentes a frota por tipo de veiculo, a partir de 2001, para todos os
municipios brasileiros e, em novembro de 2013, estavam disponiveis dados até de setembro
de 2013.

A Tabela 4 foi construida com dados obtidos no DENATRAN, referentes ao
municipio de Ouro Preto, que permite fazer uma andlise do que ocorreu no periodo

compreendido entre setembro de 2001 e setembro de 2013, ou seja, ao longo de 12 anos.

Tabela 4 - Frota de veiculos do municinio de Ouro Preto — 2001 a 2013

wes | torar | G0 | oneus | FEEOS | KRG | EAMINHAG TRATOR | s CAMIONETA. | -+ MOTONETA
set/01 11833 8340 242 72 1 673 1261 1244
set/02 12574 8809 256 72 1 739 1334 1363
set/03 13101 9109 254 76 0 769 1395 1498
set/04 13910 9589 270 92 0 802 1456 1701
set/05 14685 9991 274 104 0 808 1531 1977
set/06 15672 10499 283 115 5 895 1622 2253
set/07 17064 11146 287 138 11 1008 1738 2736
set/08 18592 11965 268 155 29 1018 1854 3303
set/09 19953 12765 253 176 38 1036 1986 3699
set/10 21394 13555 251 190 55 1051 2145 4147
set/11 23080 14491 256 202 80 1108 2368 4575
set/12 25233 15774 266 219 112 1151 2620 5091
set/13 27366 17099 276 241 149 1214 2883 5504

Fonte: Adaptada pelo autor com dados extraidos do Departamento Nacional de Transito, 2013

E possivel verificar que o nimero de automéveis dobrou, passando de 8.340 para
17.099 unidades. O nimero de micro-6nibus cresceu 234% e o de motocicletas e motonetas,
que passou de 1.244 para 5.504 unidades, cresceu 342%. A soma de caminhonetes e
caminhonetas, veiculos que circulam em Ouro Preto sem qualquer restri¢ao, € 2.883, portanto
crescimento de 128% em relacdo a 2001. Outra categoria que tem garantida a livre circulacao
¢ a de micro-Onibus, com crescimento de 234% no periodo em andlise, de 72 a 241 unidades.

A Tabela 4 mostra ainda que os numeros relativos a outras categorias (caminhdo,
caminhdo trator, utilitirio e dnibus) somam mais de 1.600 unidades, veiculos que, no entanto,

ndo tém circulacdo livre na cidade, mas podem transitar nos distritos, nas rodovias que cortam
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a sede do municipio e nos bairros situados fora do nudcleo histérico, como Bauxita,
Saramenha, Nossa Senhora do Carmo e outros proximos.

Como sdao dados relativos ao municipio, ndo é possivel saber quantos veiculos
transitam na sede e quantos transitam em dareas urbanas dos demais distritos e na zona rural.
Porém € possivel afirmar que, no quadro apresentado, o crescimento da frota foi de 131,27%
em 12 anos.

Especificamente com relacdo a Ouro Preto, € possivel constatar que, diante desse
crescimento do nimero de veiculos que circulam livremente, pouco se acrescentou no nimero
de vias transitdveis, fato que certamente tende a impactar o trafego.

Dados oficiais sobre o crescimento da populacdo (IBGE, 2010) mostram que, em
2000, o municipio de Ouro Preto tinha 66.277 habitantes, dos quais 38.301eram moradores da
sede. Em 2010, ano do ultimo censo do IBGE, o municipio j4 apresentava 70.281 habitantes
e, a sede, 40.916 habitantes. Embora os periodos em andlise ndo sejam coincidentes, é
possivel fazer uma correlacio e verificar que o indice de crescimento da populagdo, em dez
anos, no municipio, foi de 10,67 %, enquanto o crescimento do nimero de automoveis foi de
105 % em 12 anos.

Além disso, nesse periodo, praticamente nao houve abertura de ruas, pois os bairros
mais recentes, Nossa Senhora do Carmo, Novo Horizonte e Lagoa, ja existiam e nenhuma
acdo de melhoria das condi¢cdes urbanas no nucleo histérico aconteceu, configurando-se
assim, um inchago das vias com o aumento de veiculos. Os locais que acolhem os maiores
percentuais de deslocamento dos veiculos estdo como antes, ndo havendo expansdo da malha
vidria, nem alternativas factiveis para receber este novo contingente de veiculos.

Na condig¢do de cidade turistica e universitaria, Ouro Preto acolhe pessoas que fazem
visitas rdpidas ou que passam a viver por determinados periodos (caso de estudantes que
permanecem na cidade durante 4-5 anos). Muitas utilizam veiculos registrados em outras
cidades, o que contribui para aumento do nimero de automdéveis que circulam nas apertadas
vias do nucleo histérico e nos bairros mais recentes, que nao apresentam modelos satisfatorios
de ruas, muitas apertadas e sem condicdes normais de receber o transito verificado no dia a
dia. A urbanizacdo desses bairros mais recentes, portanto, repetiu erros cometidos no nucleo
histérico: ruas abertas aleatoriamente, sem padrdes de largura, de cruzamentos adequados, etc.

Segundo informagdes obtidas na Diretoria de Transito da Prefeitura Municipal, ndo ha
registros sobre o nimero de veiculos emplacados em outros municipios que transitam em

Ouro Preto. Sabe-se, extraoficialmente, que muitos estudantes e servidores da UFOP e outras
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pessoas possuem veiculos nessa condi¢do: circulam diariamente na cidade e contribuem para
o adensamento do transito urbano.

Alternativas ao uso de automoveis e de motocicletas ou ao deslocamento a pé sdo a
utilizag¢do do transporte coletivo, micro-6nibus ou téxis que funcionam no sistema de lotagao.
Deslocamentos que utilizam bicicleta sdao raros, pois as condi¢cdes topograficas inibem
tentativas de uso.

O levantamento apresentado mostra, portanto, que houve grande expansdo da frota de
veiculos circulando em Ouro Preto, sobretudo nos tultimos anos, sem que houvesse qualquer
tipo de melhoria na malha vidria, o que dificulta a mobilidade urbana da populacdo residente e

de turistas, na sede do municipio.

4.4.2 Transporte publico urbano

O transporte coletivo de passageiros no municipio de Ouro Preto funciona em
conformidade com o Decreto n.° 2.161, de 6 de outubro de 2009 (Ouro Preto, 2009), que
autorizou seis empresas de Onibus a prestar o servico publico de transporte coletivo de
passageiros. Esse Decreto foi sancionado devido a suspensdo, por determinac¢do judicial, de
licitacdo (Edital de Concorréncia Publica n.® 04/2007) para escolher a empresa ou empresas
para “administragdo e exploracdo do servigo de transporte coletivo no municipio de Ouro
Preto”. Tratando-se de servicos ptiblicos essenciais, a Prefeitura Municipal, na auséncia de
procedimentos legais sobre a concessdo desses servi¢os, publicou o citado Decreto, que
estabelece as rotas, as frotas, os horarios e os itinerarios das linhas urbanas, na sede, nos
distritos e entre os distritos do municipio, procedimento que ainda vigora, pois o processo de
licitacdo pertinente ainda ndo foi realizado.

Em vista disso, é possivel deduzir que esse procedimento que autoriza o
funcionamento das diversas linhas de Onibus, principalmente na sede do municipio, serviu
apenas para manter o sistema anterior em funcionamento e em condi¢des precdrias, pois a
propria Prefeitura Municipal admite e afirma, no Anexo I do Edital de Concorréncia Publica
n.° 04/2007, haver desorganizacdo e agravamento dos problemas no sistema de transportes do
municipio (OURO PRETO, 2008).

Embora ndo tenha sido finalizada, a Concorréncia Publica n.° 04/2007, dltima tentativa
oficial de regulamentar a administracio e exploracdo do servico publico de transporte coletivo

de Ouro Preto, mostrou publicamente a preocupagdo dos governantes da época com relagdo a
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questdes importantes do transporte, de modo especial na sede e, mais ainda, no nucleo
histérico.

Para a elaboracdo do Projeto Bésico, presente no Anexo I do Edital de Concorréncia
Publica n.° 04/2007, a Prefeitura de Ouro Preto considerou o “Diagnoéstico Institucional do
Sistema de Transporte Coletivo do Municipio”, elaborado em 2002 pela Empresa Técnicos
em Transporte Ltda — Tectran, de que resultou o relatdrio intitulado “Estudo de Trafego do
Municipio de Ouro Preto- MG”. Considerou também a consultoria de outra empresa, cujo
nome nao foi revelado, que teve a missao de “elaborar o Programa de Adequacao Institucional
e o Programa de Ac@o no Sistema de Transporte Publico, ambos pelas diretrizes do Programa
Monumenta/BID”. (OURO PRETO, 2008, p. 18). Consta no item Diagndstico do Sistema
Atual, presente no Anexo I do referido documento:

Para desenvolvimento do projeto bdsico, o 6rgdo da Prefeitura responsdvel pelo
gerenciamento dos servigos de transporte publico, levantou informagdes bésicas junto
as empresas que atualmente operam o servigo de transporte coletivo no municipio.
Estas informacdes abrangem dados de itinerdrios, quadro de hordrios, frotas
operacionais, localiza¢do dos pontos de embarque e desembarque - PED, extensdo e

demanda por linha, por viagem e por tipo de dia (dia util, sdbado e domingo). As
informagdes foram complementadas através de levantamentos e pesquisas realizadas,

com apoio da equipe da Prefeitura. (OURO PRETO, 2008, p. 20).

Segundo a Diretoria de Transito de Ouro Preto, as informacdes contidas Edital de
Concorréncia Publica n.° 04/2007, principalmente no Anexo I, sdo as mais atualizadas em
relacdo ao sistema de transportes publico no municipio. Nao havendo outros estudos, essas
informacdes devem ser consideradas.

Conforme afirmagdo constante no Anexo I, o diagndstico institucional apresentado
pela empresa contratada “possibilitou a Prefeitura ter nog¢do geral das medidas que deveriam
ser adotadas para solucionar os graves problemas existentes no sistema de transporte”. No
mesmo documento é revelada a preocupagdo da Prefeitura Municipal com os aspectos de

transporte, deslocamento de pessoas e preservacdo do patrimonio cultural:

Ouro Preto é uma cidade histérica, tombada pela UNESCO e integrante do Programa
Monumenta/BID, que tem por finalidade revitalizar, de maneira sustentada, os
principais conjuntos patrimoniais urbanos do pafs, visando a implementacdo de
medidas educativas, gerenciais e administrativas, capazes de ampliar o retorno
econdmico e social dos investimentos publicos aplicados na conserva¢do do
patrimOnio cultural brasileiro. Assim, a Cidade, por sua importincia como patriménio
histérico e cultural, precisa urgentemente de mudangas, compatibilizando os diversos
interesses a necessidade de proporcionar ao seu morador um transporte eficiente, que
atenda as suas necessidades de deslocamento.
(OURO PRETO, 2008, p. 18).
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De posse do relatdrio citado e diante da necessidade de regularizar e resolver questdes
do transporte coletivo, a Prefeitura Municipal contratou outra empresa, cujo nome nao foi
divulgado, com o objetivo de “elaborar o Programa de Adequacao Institucional e o Programa
de Acdo no Sistema de Transporte Publico ambos seguindo as diretrizes do Programa
Monumenta/BID”.

A elaboragdo desses programas tinha as seguintes finalidades:

e Licitar o sistema de transporte para atender as exigéncias das leis federais;

e  Compatibilizar a preservac¢do do patriménio histérico e cultural do municipio com
as necessidades latentes da sociedade moderna em seus desejos de deslocamento;

e Modernizar a gestdo operacional do transporte e do trinsito por parte da
Administragao;

e Oferecer um conjunto de leis aplicdveis e condizentes com a situagdo do
municipio;

e Implantar um sistema de transporte eficiente para o usudrio com uso de
bilhetagem eletronica. (OURO PRETO, 2008, p. 19).

O trabalho realizado por essa empresa, seguindo as diretrizes estabelecidas, apresentou
o diagnostico do sistema vigente em agosto de 2006, informando nimero de linhas de Onibus,
caracteristicas operacionais, numero de passageiros, comparativo entre demanda e oferta e
indices de transporte de passageiros por quildmetro (IPK), utilizados para medir eficiéncia do

transporte publico nas cidades. Assim, enfatiza o seguinte:

[...] a falta de racionalidade da rede de linhas faz com que o conjunto opere com
ociosidade em vdrias faixas hordrias do dia. Observa-se superposicao de itinerdrios,
caracterizada pela passagem repetida e desnecessdria das linhas por vdrias vias da
cidade, principalmente no centro histérico (todas as linhas passam pela Praca
Tiradentes). Algumas linhas passam por aquele local até quatro vezes durante a
mesma viagem, o que denota a desorganizagdo e falta de planejamento dos servigos
de transporte coletivo. (OURO PRETO, 2008, p. 25).

Essa situacdo estd mostrada graficamente no Mapa 4, a seguir:
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Mapa 4: Superposicao de itinerarios — Situacao em 2007

Taquaral

Fonte: Anexo I - Edital PMOP 04/2007, p. 25)

Em 2006, o sistema urbano de transporte coletivo era composto por 17 linhas e uma
frota de 40 veiculos, 10 convencionais € 30 micro-6nibus (OURO PRETO, 2008). Segundo o
Edital de Concorréncia Publica n.® 04/2007, sistema urbano “€¢ aquele que interliga as varias
regides do distrito sede”. Essas 17 linhas realizavam mensalmente mais de 25.300 viagens,
transportando cerca de 498.000 passageiros e percorrendo aproximadamente 250.000 km.
(OURO PRETO, 2008). Destaca o referido documento: “essas caracteristicas operacionais
indicam baixos niveis de desempenho, cujo principal indicador é o IPK (Indice de Passageiro
por Quilometro), que na média ficou em 1,99” (OURO PRETO, 2008, p. 21). Vale ressaltar
que, em termos comparativos, o IPK da cidade de Sdao Paulo, em 2007, era 3,32.

Outro mapa, numero 5, apresentado no Edital de Concorréncia Publica n.° 04/2007
(OURO PRETO, 2008) mostra a cobertura realizada pelas linhas urbanas na sede do

municipio, em 2007.
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Mapa 5: Cobertura realizada pelas linhas urbanas na sede de Ouro Preto em 2006
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Fonte: Anexo I - Edital PMOP 04/2007, p. 27)

A Tabela 5, adaptada pelo autor, mostra a relacdo das linhas urbanas com algumas

caracteristicas operacionais, segundo levantamento realizado em agosto de 2006 (OURO

PRETO, 2008).

Tabela 5 - Caracteristicas Operacionais do Sistema Urbano de Ouro Preto em 2006

Linha Extensdo Viagens Mensais Producio Frota | Tipo Veiculo
N Nome (TIEE; DU [ SAB [ DOM | TOT | Quilométrica | Total [ Cony [ Micro
100 Bauxita / Taquaral 26,53 84 50 26 2.152 57096,86 8 8
101 Rancharia / Taquaral 33,97 27 3 3 618 20992,22 2 2
120 Cooperouro / Piedade 24,31 7 7 0 182 442442 1 1
130 Cooperouro x Santa Cruz 24,56 11 11 0 286 7025,02 1 1
150 Padre Faria x Rodovidria 16,49 35 35 27 1.018 16785,80 3 3
151 Padre Faria x Rodovidria (JA) 17,92 13 13 0 338 6056,62 1 1
160 Santa Cruz x Rodovidria 22,29 37 37 27 1.070 23846,02 4 4
170 Vila Aparecida x Piedade 19,55 38 0 0 836 16341,29 3 3
180 Cooperouro x Praga Tiradentes 13,46 45 13 0 1.042 14029,49 3 3
190 Cooperouro x Alto da Cruz 21,99 17 16 0 438 9631,18 1 1
200 Saramenha x Sdo Cristévao 19,39 72 56 56 2.032 39406,58 6 4 2
210 Terminal Alcan x S. Cristévao 12,50 4 3 3 112 1399,55 1 1
220 Terminal Alcan x Alto da Cruz 16,08 4 3 3 112 1801,18 1 1
230 Pocinho x Sdo Cristévao 15,76 16 17 17 488 7692,34 1 1
240 Morro Santana x S. Cristévao 11,53 35 35 17 978 11274,38 2 2
241 M.S3o Sebastido / S.Cristévao 14,56 17 17 7 470 6845,08 1 1
250 Cooperouro x M.Sdo Sebastido 25,70 8 8 0 208 5344,77 1 1

Fonte: Adaptada pelo autor com dados do Anexo I - Edital PMOP 04/2007, p. 22)
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Segundo informagdes contidas no Anexo I do Edital de Concorréncia Publica n.°
04/2007 (OURO PRETO, 2008), os estudos desenvolvidos foram embasados em pesquisas e
levantamentos que consideram os pardmetros origem e destino, sobe e desce, indice de
rotatividade, motivo das viagens e outros, sendo que os dados foram agregados por setores e
definidos segundo aspectos topogréficos, malha vidria e zoneamento urbano.

Para a coleta desses dados, foi considerada a divisdo da cidade apresentada no
“Relatorio Final do Estudo de Trafego do Municipio de Ouro Preto- MG”, 2002, elaborado
pela Empresa Técnicos em Transporte Ltda — Tectran, que considerou seis bacias. (OURO
PRETO, 2003). Essas seis bacias (Centro, Norte, Nordeste, Leste, Sul e Noroeste) foram
subdivididas em zonas, conforme o Quadro 1 e o Mapa 6, sendo mantidas como referéncia

para a coleta de dados em 2006, presentes no referido Edital (OURO PRETO, 2008).

Ouadro 1 — Divisao de Zonas e Bacias do Distrito Sede de Ouro Preto

Bacia | Centro | Norte | Nordeste | Leste Sul | Noroeste
N.° 0 1 2 3 4 5
Zonas Centro Lajes Altoda Cruz  Alto das Bauxita Agua Limpa
Morro Padre Faria Dores Bauxita 2 Cabecas
Santana Piedade Antdnio Campus - Jardim
Morro Sao Taquaral Dias UFOP Alvorada
Joao Barra Novo Nossa
Morro Sao Santa Cruz Horizonte Senhora de
Sebastido Saramenha Lourdes
Saramenha de Pilar
Cima Rosério
Vila Sdo
Aparecida Cristévao
Vila Operéria

Fonte: Anexo I - Edital PMOP 04/2007, p. 28)
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Mapa 6 — Bacias do Distrito-Sede

Fonte: Anexo I - Edital PMOP 04/2007, p. 29)

Considerando essa divisdo, foram coletados dados dos quais algumas andlises
merecem destaque:

a) O fator de rotatividade médio demonstra uma caracteristica de deslocamentos
entre a origem e o destino das linhas, sem pontos de interesse intermediério.

b) A linha que indica a maior movimenta¢do de passageiros ao longo do percurso é
a que liga Alto do Veloso ao Alto da Cruz.

¢) O carregamento maximo detectado foi de 59 passageiros embarcados a0 mesmo
tempo (Morro de Santana/Sao Cristovao), ficando a média em 17 passageiros, nimero
considerado baixo, se for considerado que a capacidade de um micro-Onibus € de 35
passageiros.

No Anexo I do Edital de Concorréncia Publica n.° 04/2007 (OURO PRETO, 2008),
constam seis mapas, que mostram “os desejos de deslocamento dos usuarios do transporte
coletivo urbano de Ouro Preto, detectados na pesquisa origem e destino embarcada”,
considerando-se, além das seis bacias citadas, a sétima, que indica viagens entre a sede e os
distritos. Esses mapas refletem dados de 2002 e constam no Relatério da Empresa Tectran,

citado anteriormente.
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Os mapas apresentam o percentual de demanda de cada bacia e, em percentual, as
trocas de passageiros entre cada bacia e as demais, bem como 0s passageiros que se
movimentam dentro da prépria bacia.

Nao havendo estudos que mostram as tendéncias de deslocamentos na cidade, sdo
apresentados trés mapas (7.8 € 9), considerados como os mais relevantes para o presente
estudo. O primeiro possibilita enxergar os deslocamentos oriundos da Bacia Sul em direcdo as
outras bacias, o segundo mostra os deslocamentos da Bacia Noroeste em dire¢do as outras

bacias e o terceiro mostra os deslocamentos oriundos da Bacia Centro.

Mapa 7 — Principais Trocas da Pesquisa O/D Embarcada - Bacia Sul
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Fonte: Anexo I - Edital PMOP 04/2007, p.31)



Mapa 8 — Principais Trocas da Pesquisa O/D Embarcada — Bacia Noroeste
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Mapa 9 — Principais Trocas da Pesquisa O/D Embarcada — Bacia Centro
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Segundo o referido Edital, “as bacias Sul e Noroeste sdo os principais polos geradores
de viagens, sendo responsdveis por 57,4 % do total de trocas internas no Distrito Sede”
(OURO PRETO, 2008, p.33). Como os percentuais de troca de passageiros entre essas bacias
sdo os maiores, € possivel afirmar que o maior fluxo de passageiros estd entre essas duas
regides da cidade.

Considerando-se os mapas, além de uma simulagdo na qual sdo agrupadas as bacias
Noroeste, Norte, Nordeste, Centro e Leste em uma unica regido, e considerando-se a Bacia
Sul como a outra regido, Area B (Bauxita), a cidade fica restrita a duas regides, ou seja, a
correspondente ao nucleo histérico e bairros mais antigos e a referente ao bairro Bauxita e
bairros mais novos.

Em funcdo do tracado da cidade, os deslocamentos de qualquer bacia da area Central

em direcdo a regido do bairro Bauxita e entorno devem passar pelo nucleo histdrico:

A falta de ligacdes vidrias perimetrais, somada a irracionalidade dos itinerdrios,

sobrecarrega a Praca Tiradentes, que na maioria das vezes, € utilizada apenas como

via de passagem. Atualmente, 95 % das viagens didrias de todo o sistema de

transporte coletivo do municipio circulam nesse local (OURO PRETO, 2008, p. 39).

De acordo com o Mapa 5, que mostra a cobertura das linhas urbanas, é possivel
perceber que a ligagdo rodovidria da a Bacia Sul com as outras bacias (Central) pode ser feita
por dois caminhos, ou seja, Rua Pandid Calégeras, com 6m de largura, e Avenida Lima
Junior, com 7m de largura (Figura 4), ambas sem drea para paradas de emergéncia ou fuga em

caso de acidentes. Porém as linhas de Onibus utilizam somente a Rua Pandid Calogeras. Em

casos extremos, de total interdi¢do dessa via, utiliza-se a Avenida Lima Junior.
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Figura 4: Ruas que ligam o centro ao bairro Bauxita

Fonte: Arquivo do autor (2014)

De posse dos dados e diagndsticos realizados e apresentados no Projeto Basico anexo
ao Edital de Concorréncia n.” 04/2007 (OURO PRETO, 2008), a Prefeitura Municipal
pretendia implantar o novo sistema de transporte por Onibus, com racionalizacio de linhas,
diminui¢do da superposi¢do e criagdo das linhas noturna e turistica, buscando como resultados
a diminuicdo dos impactos do trinsito no centro histérico. Porém, como foi dito, o Edital foi
suspenso e a proposta, que dependia da licitacdo do novo modelo, ndo foi efetivada.

Diante do impasse, a alternativa da Prefeitura Municipal foi publicar o Decreto n.°
2.161/2009 (OURO PRETO, 2009), que autoriza seis empresas a operar o servico publico de
transporte coletivo de passageiros até a conclusdo do processo licitatério. Sdo dezesseis
linhas, que, em hordrios de pico, utilizam até 45 6nibus. Das dezesseis linhas, somente uma,
com um Onibus apenas, ndo passa pela Praca Tiradentes, ou seja, quinze linhas, que podem
utilizar até 44 6nibus, cruzam a principal Praca da Cidade.

Os itinerdrios de sete linhas se restringem ao centro e a outros bairros do ntcleo

histérico e nado interligam o centro histérico a chamada Bacia Sul (Bauxita e adjacéncias),
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enquanto as outras (10 linhas) tém itinerédrio que passa pela Rua Pandid Cal6geras, chegando
a Bauxita e a outros bairros da denominada Bacia Sul.

Embora existam diferencas quanto ao nimero de linhas e a alguns itinerdrios, a
sobreposicao verificada em 2006 continua, pois nao foi estabelecida nenhuma rota diferente
das que existiam.

Entretanto, além da circulagdo dos dnibus prevista no Decreto n.°2.161/2009, circulam
liviemente na cidade micro-6nibus que transportam pessoas que trabalham em empresas da
regido, principalmente em mineradoras, e que, em determinados hordrios, elevam
substancialmente o nimero de veiculos nas conturbadas vias das diversas regides de Ouro
Preto. Consultada, a Diretoria de Transito do Municipio afirmou nio haver levantamento do
numero desse contingente extra, pois sdo Onibus fretados diretamente pelas empresas e ndo

sdo controlados pelos 6rgdos da Prefeitura Municipal.

4.4.3 Transtornos e alternativas

Embora seja vital para o funcionamento da cidade e imprescindivel para o
deslocamento de milhares de pessoas, o0 movimento dos Onibus de transporte coletivo causa
impactos negativos que devem ser considerados.

Afirmam Resende, Cassino e Costa, que fizeram a Andlise do Risco de Danos por

Vibragdo Mecanica nos Monumentos Setecentistas do Caminho Tronco de Ouro Preto:

Os danos ao patrimdnio com origem nas vibragdes mecanicas sdo mais intensos em
cidades histéricas devido as caracteristicas das suas edifica¢cdes e pelo tipo de
pavimentacdo das suas vias. Essas edificagdes sdo mais sensiveis as vibragdes
provocadas pelo transito de veiculos principalmente pela rusticidade do pavimento
das suas ruas, que geralmente sdo em blocos prismiticos de pedra ou
paralelepipedos (poliedro regular de rocha ignea), o que proporciona uma superficie
extremamente irregular. Essa irregularidade propicia a geracdo de mais niveis
elevados de vibracdo frente ao transito de veiculos automotores. (RESENDE,
CASSINO E COSTA, 2009, p.2)

De acordo com o Manual Rodovidrio de Conservacdo, Monitoramento e Controles
Ambientais, citado por Resende, Cassino e Costa, o deslocamento de veiculos provoca

vibragdes transmitidas ao ar e ao solo causadas:

e pelas irregularidades do pavimento, provocando pequenos saltos;
e pelo funcionamento dos veiculos, os quais possuem uma vibracao propria;

e pela movimentacdo normal do veiculo e por movimentos bruscos.
(RESENDE, CASSINO E COSTA, 2009, p.9).
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Segundo o mesmo Manual, citado por Resende, Cassino e Costa, os fatores que afetam

a intensidade das vibragdes geradas pelo trafego sdo:

e o0 peso e a velocidade dos veiculos: quanto maior o peso, maiores as amplitudes
das vibragcdes. A velocidade contribui aumentando a altura de queda,
transmitindo maior energia e aumentando, também, a amplitude das vibracdes;

e aespessura e as condi¢des de conservacdo do pavimento, pois quanto maior a
espessura maior a absor¢do dos movimentos ondulatérios, porém, para uma
pequena reducdo nas vibragdes exige-se um aumento exagerado na espessura;

e anatureza do solo e a distdncia que separa a origem da vibra¢do do local onde
elas sdo percebidas (meios mais ou menos eldsticos - argilas organicas e rochas,
por exemplo). (RESENDE, CASSINO E COSTA, 2009, p. 10).

Resende, Cassino e Costa (2009, p. 10) concluem que “as vibra¢des colocam os
monumentos em perigo devido ao movimento induzido nas suas bases” e sugerem a
constru¢do de um mapa de risco para Ouro Preto, que leve em consideracao a intensidade das
vibragdes, a frequéncia e outros parametros, como caracteristicas geotécnicas, além da
caracteristica arquitetonica do imovel. Propdem, até que seja construido o mapa de risco,
restricdes ao transito de veiculos de qualquer natureza no centro histdrico, principalmente
onibus e caminhdes, com o objetivo de reduzir a intensidade e a frequéncia das vibragdes em
sua origem. Sugerem ainda melhoria das condi¢des de pavimentagdo das ruas da cidade, para
diminuir a vibracdo na sua origem.

A exposicdo técnica apresentada pode legitimar afirmacdes genéricas com relagdo a
impactos negativos do transito no centro histérico de Ouro Preto, principalmente veiculos
pesados, divulgadas pela imprensa, por governantes, por organizacdes de defesa do
patrimOnio histérico e outros autores, mas, na maioria das vezes, sem o apoio de dados
suficientes.

Além dos danos a edificacdes, hd estragos no calcamento poliédrico das ruas (Figura

5) e avarias nas redes de dgua e esgoto, que, em alguns locais, sdo arcaicas e construidas com

materiais ceramicos, 0 que causa rompimentos que provocam, em sequéncia, outros danos.
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Figura 5: Calcamento danificado em vias do centro histérico
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Fonte: Arquivo do autor (2014)

Emissoes de gases de veiculos, algumas excessivas, que provocam poluicdo do ar e
interferem nos monumentos, principalmente nas fachadas, também sdo consequéncias graves
da grande circulagdo de veiculos, principalmente de Onibus, na apertada estrutura urbana de
Ouro Preto.

Considerando propostas do Relatério da Empresa Técnicos em Transporte Ltda -
Tectran, contratada em 2002, a Prefeitura Municipal adotou medidas com o objetivo de
resolver problemas graves. Uma das iniciativas foi, em carater emergencial, reduzir o transito
de veiculos pesados no centro histérico a partir de janeiro de 2003. Um avango nesse sentido
aconteceu em abril de 2008, quando foi assinado um Termo de Ajustamento de Conduta entre
o Ministério Pablico de Minas Gerais e a Prefeitura Municipal de Ouro Preto, proibindo o
transito de veiculos de carga no centro histdrico, estabelecendo sete toneladas como limite de
peso bruto total (KATTAH, 2008).

Exemplo de desorganizagdo do transito que perdurou por muitos anos pode ser visto
na foto (a) da Figura 6, que mostra a Praga Tiradentes na década de 1980. Em contrapartida, a
situacdo atual, no mesmo espacgo, é mostrada na foto (b), e sugere que medidas que proibem
estacionamento e transito de veiculos pesados surtiram efeito, aliviando parte dos transtornos

provocados pelo grande nimero de veiculos.
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Figura 6: Praca Tiradentes
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Foto (a): Década de 1980 Foto (b): Junho de 2014
Fonte: Eduardo Trépia/Ouropress, 2013 Fonte: Arquivo do autor

Além dessa, outras medidas foram adotadas no sentido de organizar o trafego, como
ado¢do de mao tUnica em determinadas ruas, interdi¢do ou restricdo do transito em outras,
estabelecimento de estacionamento rotativo, etc. Porém, em contraposi¢cdo a essas acoes
destinadas a melhoria das condic¢des do transito, houve, principalmente a partir de meados da
década passada, aumento substancial da frota de veiculos, especialmente de automdveis.
Portanto, mesmo que as medidas adotadas tenham amenizado problemas, ndo surtiram os
efeitos necessarios, pois, com um numero de veiculos que tende a superar as condi¢Oes
satisfatorias de circulacdo, os transtornos continuam.

Embora a velocidade, nas vias, seja moderada, hd muitos casos de acidentes que
envolvem veiculos, incluindo-se motocicletas, que, diante das condicdes fisicas da malha
urbana, se expdem a mais riscos de acidentes do que os automoveis.

Dados da Delegacia de Transito de Ouro Preto mostram os acidentes ocorridos no
periodo de janeiro de 2011 a outubro de 2013 e citam acidentes com vitimas e sem vitimas,

ndo especificando, entretanto, detalhes dos casos em que hd vitimas (Tabela 6).

Tabela 6 - Acidentes no transito de Ouro Preto

Ano Acidente de transito sem vitima Acidente de transito com vitima
2011 248 53
2012 257 67
2013 90 34

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de dados fornecidos pela Delegacia de Transito de Ouro Preto
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Outro dado relevante que mostra a situacio do transito de Ouro Preto € o nimero de
multas aplicadas pelos agentes da Prefeitura Municipal. Dados do Sistema de Gerenciamento
de Infragdes de Transito da Prefeitura Municipal de Ouro Preto mostram que, em 52 meses,
de julho de 2009 a outubro de 2013, foram aplicadas 14.766 multas na sede do municipio, ou
seja, 282 multas por més ou, aproximadamente, 9 multas por dia.

Diante do crescimento da zona urbana de Ouro Preto, com caracteristicas de dispersao,
a necessidade de deslocamentos mais longos leva a utilizacdo do transporte coletivo ou de
veiculos particulares, configurando o quadro atual de trinsito da cidade.

Em comparacdo com modelos negativos de outras cidades, Ouro Preto convive com
conturbacdes no transito em hordrios especificos, os chamados horédrios de pico. Assim, a
Praca Tiradentes, que serviu para unir os arraiais na época da fundacdo de Vila Rica, hoje
serve como principal rota de ligacdo entre diversas regides, absorvendo grande parte do
transito da cidade. Em hordrios de pico, verificam-se transtornos para motoristas e pedestres,
que ficam impedidos de circular ou atravessar os espacos de maneira segura.

As ligacdes entre os bairros da chamada Bacia Sul (Bauxita e entorno) e os bairros do
centro histérico também recebem um transito considerdvel durante todo o dia, que se
intensifica nos horérios de pico, agravado nos meses de funcionamento pleno da UFOP e do
IFMG. Essa situacdo pode ser constatada comparando-se periodos de férias escolares com
periodos de funcionamento normal dessas duas institui¢des. Além do fluxo de pessoas do
centro para a Bauxita determinado por essas institui¢cdes, hd movimento com outros objetivos.
Nesse bairro e nos bairros Nossa Senhora do Carmo, Novo Horizonte e Saramenha, existe
nimero significativo de estabelecimentos comerciais e industriais que determinam
deslocamento de pessoas entre essa regido, feito somente pela Rua Pandia Calégeras e pela
Avenida Lima Junior, gerando um transito intenso. Além do fluxo de pessoas do centro para
a Bauxita determinado por essas instituicdes, hd& movimento com outros objetivos. Nesse
bairro e nos bairros Nossa Senhora do Carmo, Novo Horizonte e Saramenha, existe nimero
significativo de estabelecimentos comerciais e industriais que determinam deslocamento de
pessoas entre essa regido, feito somente pela Rua Pandid Caldgeras e pela Avenida Lima
Junior, gerando um transito intenso.

Acidentes, comuns nessas ruas, principalmente em periodos chuvosos, provocam
atrasos nos deslocamentos ou direcionam o trinsito para outra rua, ocasionando mais
transtornos e interferindo na qualidade de vida da populacao, nesta cidade de porte médio.

Ruas que levam as vias citadas, como a Rua dos Inconfidentes, também sofrem com o

transito intenso em horarios de maior movimento. Porém, at€ o momento, nio se vislumbram
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possibilidades de constru¢do de vias alternativas que possam ligar os bairros Bauxita,
Saramenha, Nossa Senhora do Carmo e Novo Horizonte ao centro de Ouro Preto.

Uma tentativa poderia ser duplicacdo ou alargamento da Avenida Lima Jdnior. Porém
isso s6 seria possivel com a retirada de volume considerdvel de terreno, o que poderia
provocar desestabilizacdo do maci¢o a montante, além de ser saida tecnicamente controversa.
Os impactos ambientais, visuais e outros, decorrentes de uma iniciativa dessa natureza,
poderiam ser significativos, mas com possibilidades de ser negativos.

A outra via, Rua Pandid Caldgeras, ndo oferece qualquer possibilidade de ser alterada
para aumentar o nimero de faixas de rodagem. Aumento da atual largura de 6m exigiria
desapropriar, pelo menos, todos os iméveis de um lado. Assim, a ligacdo rodovidria entre as
duas regides da cidade deve permanecer como estd, pois ndo ha estudos que tenham o
objetivo de aumentar as opg¢des ao transito de veiculos, que cresce continuamente, sem
tendéncias de reducdo. Em ambito geral, a situacdo precdria do transito, portanto, deve
perdurar.

Embora a Lei 12.587 de 2012 estabeleca que cidades com populagdo superior a vinte
mil habitantes devem ter um plano de mobilidade urbana, Ouro Preto ainda nio conta com
esse instrumento. O prazo para que isso ocorra vai até o ano de 2015 e, segundo informacgado
obtida na Secretaria de Governo da Prefeitura, deve ser contratada uma empresa para elaborar
e apresentar uma proposta a populacdo que, posteriormente, deverd ser aprovada pelos 6rgaos

competentes.

4.5 Cidade turistica

De acordo com a Secretaria Nacional de Politicas de Turismo do Ministério do
Turismo (BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2006, p. 4), o conceito de turismo adotado
no Brasil foi estabelecido pela Organiza¢do Mundial do Turismo e compreende “as atividades
que as pessoas realizam durante viagens e estadas em lugares diferentes do seu entorno
habitual, por um periodo inferior a um ano, com a finalidade de lazer, negdcios ou outras”. E,
de acordo com as finalidades, foram definidos os diversos tipos de turismo: desportivo,
ecoldgico, rural, aventura, cientifico, lazer, eventos, compras, cultural e outros.

O Ministério do Turismo, em conjunto com o Ministério da Cultura e o Instituto do

Patrimonio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN), com base na representatividade da
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Camara Temdtica de Segmentacdo do Conselho Nacional do Turismo, definiu turismo

cultural assim:

N

(...) compreende as atividades turisticas relacionadas a vivéncia do conjunto de
elementos significativos do patrimdnio histérico e cultural e dos eventos culturais,
valorizando e promovendo os bens materiais e imateriais da cultura
(BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2010, p. 15).

A definicdo de patrimonio histérico e cultural adotada pelo Ministério do Turismo, na

publicacdo “Turismo Cultural: orienta¢des basicas”, € a seguinte:

Considera-se patrimonio histérico e cultural os bens de natureza material e imaterial
que expressam ou revelam a memoria e a identidade das populagdes e comunidades.
Séo bens culturais de valor histdrico, artistico, cientifico, simbdlico, passiveis de se
tornarem atragdes turisticas: arquivos, edificacdes, conjuntos urbanisticos, sitios
arqueoldgicos, ruinas, museus e outros espagos destinados a apresentacdo ou
contemplagdo de bens materiais e imateriais, manifestacdes como miisica,
gastronomia, artes visuais e cénicas, festas e celebragdes. Os eventos culturais
englobam as manifestacdes tempordrias, enquadradas ou ndo na definicdo de
patrimonio, incluindo-se nessa categoria os eventos gastrondmicos, religiosos,
musicais, de danca, de teatro, de cinema, exposi¢des de arte, de artesanato e outros.
(BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2010, p. 16).

Em Ouro Preto, que abriga importante patrimoénio histérico e cultural e é visitada
diariamente por turistas de vérios lugares do mundo, predomina o turismo cultural, embora
existam outras atragdes, como cachoeiras, parque ecoldgico, eventos, etc., que possibilitam
outros tipos de turismo e com outras finalidades.

Segundo Simao, os atrativos, 0s equipamentos, servigos turisticos e a infraestrutura
basica urbana compdem a denominada oferta turistica, cuja definicao € a seguinte:

Conjunto de recursos naturais ou culturais que constituem a base da atividade
turistica e garantem o fluxo dos turistas, somando aos equipamentos € servigos

N

colocados diretamente a disposi¢do dos turistas e & infra estrutura urbana que a

cidade dispde e disponibiliza indiretamente ao consumo dos turistas. (SIMAO,
2006, p. 65).

Simao (2006) ressalta que esses fatores devem ser capazes de atrair para determinado
local um publico visitante que permanece por determinado periodo, mas que somente o
conjunto de atrativos ndo garante o fluxo turistico e a permanéncia do turista no local, sendo
necessarios equipamentos, servigos de qualidade e infraestrutura basica.

Segundo o Brasil/ Ministério do Turismo (2010), as atividades turisticas incluem os
servigos que o turista utiliza e as atividades que realiza em sua viagem e estadia no local de

destino, compreendendo hospedagem, alimentacio, recep¢io, eventos, transporte € outros.
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Para Simao (2006, p. 65), a infraestrutura urbana ¢ aquela que “fornece condig¢des
subsididrias para a implementacdo e desenvolvimento do turismo em determinada localidade,
0 que contribui para o seu funcionamento”. E ressalta: “um municipio com precarias
condi¢des urbanas possui também precdrias condi¢des para estabelecer a atividade turistica
como economia municipal”.

Em Ouro Preto, o fluxo turistico € determinado, principalmente, pelo interesse por
monumentos histéricos constituidos por igrejas, museus, teatro, chafarizes, antigos paldcios,
antigas minas de ouro, mirantes, ruas estreitas e tortuosas com casas no estilo do periodo
colonial, enfim, pelo conjunto arquitetonico oriundo do século XVIII que ainda preserva as
caracteristicas iniciais.

Enquanto percorre a cidade, os turistas tém a disposicdo um comércio de objetos
artisticos e artesanais, principalmente de pedra-sabdo, que funciona em pequenas feiras e em
lojas distribuidas pelo nucleo histdrico, além da rede de restaurantes que disponibilizam
pratos da culindria mineira. Completando os atrativos do conjunto histérico, regularmente
acontecem festivais de arte, com atragdes musicais, teatro, cinema, artes pldsticas, etc., além
dos eventos religiosos, com destaque para a programacao da Semana Santa.

Dispondo do Centro de Artes e Convengdes da UFOP, Ouro Preto sedia eventos
cientificos, congressos empresariais, eventos estudantis, etc.. Além disso, embora o
patrimdnio cultural seja o maior atrativo, hd, no entorno da cidade, rico e variado ecossistema.
Cachoeiras e parques florestais administrados pelo Governo Estadual e Governo Municipal e
a Estacdo Ecoldgica permitem aos turistas ampliar o nimero de op¢des nas visitas a Ouro
Preto.

Equipamento importante utilizado pelos turistas é “Trem da Vale”. O percurso
ferroviario de 18 km, entre Ouro Preto e a cidade de Mariana, propicia a moradores e
visitantes passeio a bordo de um trem que se desloca entre montanhas, passando por antigas
estacdes ferrovidrias e por regides onde a mineracao de ouro ja foi atividade importante.

A Cartilha de Orientacdo para Proposi¢ao de Projetos de Trens Turisticos e Culturais
(2010), elaborada pelo Ministério do Turismo em conjunto com o Ministério dos Transportes

e outros Orgdos federais, apresenta esta definicao para turismo ferroviario:

[...] os servicos de trens turisticos e culturais caracteriza-se pelo transporte nao
regular de passageiros, com o objetivo de agregar valor aos destinos turisticos,
contribuindo para a preservacdo da meméria ferrovidria, configurando-se em
atrativos culturais e produtos das cidades, auxiliando-as na diversificagdo da oferta.
(BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2010, p.29).
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O Ministério do Turismo afirma o seguinte:

Partindo-se do pressuposto que a andlise das potencialidades turisticas tem como um
dos elementos a andlise dos meios de transporte, o turismo ferrovidrio constitui-se
em um fator de atratividade turistica e importante vetor na composi¢do do produto
turistico. (BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2010, P. 30).

A mesma publicacido do Brasil/ Ministério do Turismo (2010) ressalta que, no Brasil,
existem roteiros turisticos ferrovidrios que, na maioria das vezes, se integram a programacao
cultural e turistica, destacando 11, entre os quais estd incluido o “Trem da Vale”.

Quanto aos nimeros do turismo, em Ouro Preto, infelizmente, ainda ndo € possivel
apontar dados exatos. O Secretdrio de Turismo do Municipio, Jarbas Avelar, em entrevista
realizada no dia 24 de outubro de 2013, informou que a Prefeitura Municipal ndo tem, com a
clareza que seria necessdria, os nimeros relativos as vdrias atividades turisticas no municipio.
Ainda segundo o Secretario, hd estimativas que apontam a visita de 500 mil turistas por ano,
s0 na sede, embora existam outras estimativas que citam nimeros maiores, mas nao ha
comprovagdo de nenhum deles.

Quanto ao impacto do turismo na economia, também nao ha nimeros precisos, embora
seja notério o fato de que a atividade contribui para a geracdo de emprego e renda e
desenvolvimento da cidade. Porém ainda nao ha um levantamento sistematico nesse sentido e,
segundo afirmacdo do Secretdrio de Turismo, a Secretaria estd iniciando um processo que visa
a medir os impactos econdmicos do turismo, inclusive nimero de visitantes, hospedagem,
utilizacdo das atividades comerciais, geracdo de emprego e renda, impacto da renda gerada
nas finangas do municipio, etc.

Periodicamente, o Ministério do Turismo, a Fundagcdo Getilio Vargas e o Servico
Brasileiro de Apoio as Pequenas e Micro Empresas, em parceria, realizam uma pesquisa para
obter o “Indice de Competitividade do Turismo Nacional”, considerando 65 destinos
indutores do desenvolvimento turistico regional (BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO,
2013). Esse indice é uma ferramenta que permite identificar pontos fortes e aspectos que
necessitam de atenc¢ao, servindo de ferramenta para a adocao de politicas publicas necessarias
ao desenvolvimento do turismo no local avaliado.

Ouro Preto estd incluido nessa pesquisa e aparece no roteiro denominado “Circuito
Turistico do Ouro” (BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2013, p. 29), que agrega outras
cidades da regido detentoras de patrimonio cultural e tradicionais quanto ao passado ligado a

mineragdo de ouro.
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Para compor esse indice, sdo analisadas 13 dimensdes, ou seja, aspectos culturais,
atrativos turisticos, aspectos ambientais, infraestrutura geral, politicas publicas, servicos e
equipamentos turisticos, entre outras, havendo na andlise distincdo entre cidades que sao
capitais de estado e nao capitais.

Os dados referentes a Ouro Preto, para 2011 (Tabela 7), mostram os indices de cada

dimensdo avaliada com pontuacdo superior a média dos indices de cidades que ndo sdo

capitais.
Tabela 7 - Indices de competitividade do turismo nacional

Indicadores Brasil Ouro Preto Nao Capitais

Indice geral 57,5 65,5 51,8

Aspectos culturais 57,5 82,7 51,2

Monitoramento 36,7 76,4 31,2

Aspectos sociais 59,1 74,9 55,2

Atrativos turisticos 62,0 74,6 62,5

Aspectos ambientais 67,2 70,2 63,3

Capacidade empresarial 59,3 67,1 41,0

Economia local 60,8 65,3 53,7

Infraestrutura Geral 68,4 64,5 63,2

Acesso 61,8 62,6 53,1

Cooperagao regional 49,9 59.8 51,4

Politicas publicas 56,1 58,9 52,4

Marketing e promoc¢ao do destino 45,6 53,0 42,5

Servicos e equipamentos turisticos 52,0 49,7 43 4

Fonte: Brasil/Ministério do Turismo, 2012

Observando-se os dados apresentados na Tabela 7, € possivel verificar que, na
dimensao servigos e equipamentos turisticos, Ouro Preto fica abaixo da média nacional.

Para a realizacdo dessa pesquisa, foram considerados servicos e equipamentos
turisticos: “os meios de hospedagem, os restaurantes, as agéncias de receptivo, as agéncias
transportadoras, entre outros empreendimentos do trade turistico” (BRASIL/MINISTERIO
DO TURISMO, 2012, p.62). As varidveis avaliadas foram “sinalizagdo turistica, centro de

atendimento ao turista, espagos para eventos, capacidade dos meios de hospedagem,
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capacidade do turismo receptivo, estrutura de qualificacdo para o turismo e capacidade dos
restaurantes”.

A outra dimensao em que Ouro Preto ficou com indice abaixo da média nacional é
infraestrutura geral. As varidveis consideradas pela pesquisa para a mensuracdo do nivel de
competitividade dos destinos turisticos foram “capacidade de atendimento médico para o
turista no destino, fornecimento de energia elétrica, servico de protecdo ao turista e estrutura
urbana nas areas turisticas”. (BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO, 2012, p.58).

Especificamente quanto a dimensdo estrutura urbana nas dreas turisticas, foram
considerados a oferta e o estado de conservacdo de lixeiras, abrigos nos pontos de Onibus,
telefones publicos e banheiros publicos. Foram avaliados também dados “referentes a
organizacdo do transito de veiculos e de pessoas nas dreas turisticas, € ao estacionamento de
veiculos (particulares, publicos e turisticos) nessas areas”.

A situacdo da mobilidade em Ouro Preto, abordada neste trabalho, com os problemas
apresentados, possivelmente deve ter contribuido para baixar o indice de competitividade
nessa dimensao, deixando a cidade abaixo da média nacional e pouco acima da média do
grupo de ndo capitais.

No sentido inverso, de bons resultados, vale destacar a dimensdo relativa a aspectos
culturais, ponto forte da cidade. As varidveis consideradas pela pesquisa
BRASIL/MINISTERIO DO TURISMO (2012, p. 81) foram “producio cultural associada ao

turismo, patrimonio histdrico-cultural e estrutura municipal para apoio a cultura”.
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5 RESULTADOS: ANALISE E DISCUSSAQO



112

5 RESULTADOS: ANALISE E DISCUSSAO

5.1 Questoes urbanas: crescimento e mobilidade

Este estudo sobre Ouro Preto, Patrimonio Cultural da Humanidade, de caracteristicas
coloniais peculiares, que viveu momentos de auge, declinio e recuperacdo econdmica, mostra
questdes urbanas relevantes da atualidade que devem ser enfrentadas.

Alguns problemas que estdo se agravando produzem impactos negativos no
patrimonio cultural e na vida dos moradores e demandam solucdes urgentes e factiveis.
Incluidas na relacdo de pendéncias estdo a falta de alternativas ao crescimento urbano, que
apresenta quadro desfavordvel, e a questdo referente a mobilidade urbana, cada vez mais
dificil e conturbada.

Embora a situagdo econdmica atual seja muito diferente, dificuldades de expansao da
drea urbana e problemas de mobilidade das pessoas remetem a um cendrio vivido no passado,
pois, no final do século XIX, problemas urbanos interferiram diretamente no processo de
mudanca da capital de Ouro Preto para Belo Horizonte.

Com o crescimento econdmico e populacional vivido, principalmente nas ultimas
décadas, houve uma expansao fisica da cidade de Ouro Preto, porém de forma desordenada e
sem planejamento adequado, conforme mostra este trabalho.

Considerando o aspecto da ocupagdo urbana, atualmente, ha estrangulamento e poucas
areas passiveis de ser destinadas a constru¢do de moradias e de edificagdes com outras
finalidades, principalmente no nucleo histdrico, existindo, entretanto, algumas alternativas nos
bairros mais recentes: LLagoa, Nossa Senhora do Carmo e Novo Horizonte. Estes também
nasceram de maneira desordenada, sem infraestrutura adequada, e apresentam, em alguns
locais, riscos geoldgicos semelhantes aos existentes nos bairros mais antigos. Além disso, a
saturacao deve ocorrer em curto tempo, encerrando as oportunidades de novas constru¢des no
atual perimetro da cidade.

Encravada entre a Serra de Ouro Preto e a Serra do Itacolomi e cercada por trés dreas
de protecdo ambiental, as possibilidades de expansdo do perimetro urbano da cidade ficaram
limitadas. Diante das caracteristicas do relevo, com predominéncia de declividades acima de
20%, porém muitas superiores a 40%, e morfologia desfavordvel, as ocupacdes de &reas
improprias, com riscos geoldgicos, estabeleceram um cendrio inadequado que oferece riscos

aos moradores que vivem nesses locais.
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Ocorre que Ouro Preto, embora seja uma cidade histérica fundada no periodo colonial,
que tem patrimOnio histérico e artistico preservado, é uma cidade viva, com condi¢des
favordveis ao crescimento econdmico e populacional.

Embora existam restri¢cdes e normas definidas por 6rgdos que visam a protecdo e a
preservacdo do patrimdnio cultural, as necessidades da populacdo de ter vida de qualidade ndo
podem ser ignoradas e as pressdes nesse sentido sdo as mesmas de todas as cidades
brasileiras.

Além da populacao fixa, a presenga da UFOP, em processo de crescimento desde a
década de 1980, aumenta as exigéncias quanto as condi¢des adequadas de infraestrutura,
inclusive moradias para alunos e servidores.

Fazendo parte do crescimento da cidade esta o fator turismo, que pressiona com suas
necessidades especificas e exige que condi¢des adequadas de infraestrutura urbana sejam
disponibilizadas aos visitantes.

Outro aspecto a ser considerado é a mobilidade urbana. As consideracdes e anélises
feitas e, principalmente, os dados apresentados neste trabalho, no capitulo anterior, que entre
outros mostram crescimento de 6,04% da populacio do municipio, entre 2000 e 2010,
enquanto o crescimento do ndmero de automoveis foi de 89,14% em dez anos (2001a 2011),
destacam um sistema de transito bastante conturbado. O aumento expressivo do nimero de
automéveis nao foi acompanhado pela melhoria da estrutura vidria.

No centro histdrico, as dificuldades da locomog¢do motorizada foram aumentadas, pois,
diante do aumento do fluxo de veiculos e de acidentes, com possibilidades de ocorréncia de
danos mais significativos as pessoas e ao patrimdnio histérico, algumas vias tiveram
circulacdo restringida ou fechada. E ndo sdo realizadas, ha muitos anos, abertura de novas
ruas ou melhoria nas existentes, prevalecendo um tracado urbano muito antigo. Nos bairros
criados mais recentemente também ndo ocorreu abertura de novas vias, permanecendo o

desenho de épocas anteriores ao periodo da grande expansao do ndimero de veiculos.

5.2 Transporte publico e patrimonio historico e cultural

A andlise do transporte coletivo de Ouro Preto, que € realizado, principalmente, por
Onibus, mostra um sistema que funciona por um Decreto Municipal de 2009 que autoriza
empresas a prestar o servigo publico de transporte coletivo de passageiros no municipio,

dando continuidade a um modelo ultrapassado que, por questdes judiciais, at€é 0 momento ndao
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foi regularizado por uma licitacdo publica, o que possibilitaria a ado¢do de mecanismos de
controle, de eficiéncia e de alternativas vidveis para a cidade.

Com a presencga de um sistema de transporte publico pouco eficiente e inadequado, os
danos ao patrimonio histérico fazem parte de uma realidade discutida constantemente, que
perdura, mas que tem de ser alterada. Além dos impactos negativos ao patrimonio cultural,
devido a emissdo de gases, vibracdes e acidentes, o transito de automodveis e veiculos de
maior porte provoca estragos no calcamento das ruas e avarias nas redes de dgua e esgoto, que
frequentemente se rompem, provocando outros danos a estrutura da cidade e a populagao.

Como resultado, portanto, de um tracado urbano singular, sem possibilidades de
alteracdes, no centro histérico e em grande parte dos bairros periféricos, e de tendéncias de
crescimento do numero de veiculos, problemas e transtornos do quadro de mobilidade devem

crescer.

5.3 Crescimento da populaciao

Em Ouro Preto, como na maioria das cidades de porte médio, o crescimento da
populacdo induz o crescimento da drea urbana. Mas a topografia desfavordvel as ocupacdes
gerou dispersao de atividades.

Como foi dito, a ligacdo de dreas mais recentes (bairro Bauxita e entorno) com o
nicleo histérico s6 € possivel por duas vias, que ndo sofreram modificacdes, devido a
construgdes que ja existiam e ao tipo de relevo. Havendo atividades importantes para a
populacdo nessas duas dreas da cidade, os transtornos provocados pela escassa possibilidade
de locomocgdo passaram a fazer parte do cotidiano, com épocas em que a queda da qualidade
de vida das pessoas é maior. H4 que se ressaltar que, em 2010 mais de 24% da populacdo de
Ouro Preto vivia no bairro Bauxita e entorno, o que, evidentemente, provoca um fluxo de
pessoas dessa drea em direcao ao centro e vice-versa.

Além da exigéncia de moradias, alunos, professores e servidores da UFOP e do IFMG
necessitam de estrutura de transportes adequada, pois utilizam diariamente Onibus coletivos,
taxis-lotacao e veiculos particulares, aumentando o transito.

Conforme os dados apresentados, mais de 3 mil pessoas que frequentam a UFOP
moram em bairros que fazem parte da drea historica e se deslocam diariamente para o Morro
do Cruzeiro. Existe também o deslocamento inverso, pois mais de 3 mil alunos que residem

no bairro Bauxita e imediacdes, eventualmente, se dirigem para o centro da cidade.
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Mesmo sem estatistica do nimero de pessoas que frequentam a UFOP e o IFMG e que
utilizam veiculos particulares, € possivel fazer comparacdo do movimento de automdveis em
periodos de férias escolares e em periodos de funcionamento normal dessas instituicoes.
Observa-se que a movimentagdo de carros diminui sensivelmente em periodos de férias,
gerando alivio no trinsito das vias que ligam as duas regides da cidade. H4d também
diminui¢do do nimero de Onibus coletivos, pois, com a queda do nimero de alunos que
utilizam o sistema, alguns veiculos sdo retirados de circulacio.

A andlise do transito de Ouro Preto, ndo pode ficar, porém, restrita a
congestionamentos verificados entre o bairro Bauxita (e adjacéncias) e o nucleo historico.
Embora a abordagem do transito entre os bairros citados tenha sido mais enfética, € necessario
analisar os reflexos do movimento de carros em toda a cidade, pois € evidente que, para
chegar a ligacdo entre esses bairros, € preciso passar por outros, 0 que gera movimentagao em
toda a zona urbana. Os impactos tém de ser minimizados, pois o crescimento da frota no ritmo
vigente, certamente, aumenta os impactos negativos ao patrimonio cultural da cidade.

Como crescimento urbano e mobilidade estdo intimamente ligados e, no caso de Ouro
Preto, ndo formam um cendrio favordvel, alguma alternativa hd que ser buscada com o
objetivo de propor um modelo que possa aliviar as tensdes existentes e resolver, a0 menos em
parte, problemas de mobilidade, falta de 4reas para novas constru¢des e impactos negativos ao

patrimdnio cultural e proporcionar melhor qualidade de vida a moradores e visitantes.

5.4 Transito e mobilidade urbana: dificuldades e alternativas

Diante do cenario desfavoravel apresentado e do fato de que Ouro Preto ndo pode ficar
estagnada ou conviver com questdes que interferem diretamente na vida das pessoas, €
necessdrio buscar alternativas vidrias para a cidade. Entretanto essa acdo nao depende apenas
da vontade da populacdo ou dos governantes. As caracteristicas da cidade, conforme foi
destacado, impedem iniciativas que seriam simples em outras localidades, necessitando, na
maioria das vezes, apenas de bons projetos e recursos financeiros.

A pior situacdo de transito, entre o bairro Bauxita e adjacéncias e o centro histérico,
ndo se resolve simplesmente com aporte financeiro, pois, conforme ja foi destacado neste
trabalho, ndo hid como construir novas vias ou melhorar satisfatoriamente as existentes.
Ocorre um estrangulamento que dificilmente pode ser remediado com agdes comumente

empregadas em outras cidades.
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Mesmo que, pela posse de recursos técnicos e financeiros, existissem possibilidades de
construir ruas ou avenidas compativeis com o nimero atual de veiculos, permitindo até
aumentd-lo, ndo seria uma opg¢ao razoavel em varios aspectos. O estimulo ao crescimento do
ndmero de veiculos provocaria agravamento em questdes atuais ji relatadas.

Criando-se condi¢des de maior circulacdo de veiculos nos bairros periféricos, nao
haveria como restringir o acesso dos veiculos ao nucleo histérico e, consequentemente, 0s
danos ao patrimonio histérico e cultural seriam intensificados, com possibilidades de perdas
significativas e irreversiveis, uma vez que a situacdo atual demanda a¢des no sentido inverso,
ou seja, é necessdrio diminuir o transito de veiculos motorizados, principalmente os mais
pesados, no nucleo histérico de Ouro Preto.

Quanto a qualidade de vida dos habitantes, permanentes ou ndo, e visitantes, 0O
aumento de veiculos agravaria problemas. Congestionamentos, possibilidades de acidentes,
poluicdo sonora e atmosférica, aumento do tempo de deslocamentos, com o consequente
aumento da perda de tempo no transito, fazem parte do cotidiano das pessoas em Ouro Preto e
seriam agravados.

Em relacdo ao aspecto ambiental, quanto maior o nimero de veiculos motorizados em
circulacdo maiores serdo os danos. Os meios de transporte sdo um dos principais causadores
de poluicdo nas cidades, aumentando a emissdo de gases de efeito estufa e contribuindo de
maneira significativa para a baixa qualidade do ar. Aumento do niimero de veiculos significa
maior consumo de combustivel, principalmente de derivados de combustiveis fosseis, maior
emissao de gases de efeito estufa e mais polui¢do do ar na cidade.

Resolver problemas de transito entre o bairro Bauxita (e entorno) e o nicleo histdrico
de Ouro Preto por aumento ou melhoria de vias também ndo parece factivel em funcdo das
limitagOes ja enumeradas. Mas € indispensavel buscar alternativas, pois os transtornos de
mobilidade impostos a populagdo persistem.

Os modelos sustentdveis de mobilidade urbana preconizados em todo o mundo
convergem para a necessidade de adocdo de medidas que visem a diminuicdo do uso de
veiculos particulares, a priorizacdo do transporte coletivo, a reducdo dos danos ambientais,
etc. E, nesse sentido, destacam-se os principios para o planejamento da mobilidade e sua
relacdo com o planejamento urbano, estabelecidos pela a Secretaria Nacional de Transportes e

Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades:

e Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando melhor os
equipamentos sociais, descentralizando os servigos publicos, ocupando os vazios
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urbanos, favorecendo a multi-centralidade, como formas de aproximar as
oportunidade de trabalho e a oferta de servicos dos locais de moradia;

e Repensar o desenho urbano, planejando o sistema vidrio como suporte da politica de
mobilidade, com prioridade para a seguranga e a qualidade de vida dos moradores
em detrimento da fluidez do trafego de veiculos;

e Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e de
transporte coletivos nos planos e projetos - em lugar da histérica predominancia dos
automodveis — considerando que a maioria das pessoas utiliza estes modos para seus
deslocamentos e ndo o transporte individual;

e Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a
bicicleta como um meio de transporte importante, integrando-a com os modos de
transporte coletivo;

e Reconhecer a importancia do deslocamento de pedestres, valorizando o caminhar
como um modo de transporte para a realizagdo de viagens curtas e incorporando
definitivamente a calcada como parte da via piblica, com tratamento especifico;

e Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez que toda viagem
motorizada que usa combustivel, produz polui¢cdo sonora, atmosférica e residuos;

e Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdio de mobilidade,
permitindo o acesso dessas pessoas a cidade e aos servicos urbanos;

e  Priorizar o transporte ptiblico coletivo no sistema vidrio, racionalizando os sistemas,
ampliando sua participacdo na distribuicdo das viagens e reduzindo seus custos, bem
como desestimular o uso do transporte individual;

e Promover a integracdo dos diversos modos de transporte, considerando a demanda,
as caracteristicas da cidade e a reducdo das externalidades negativas do sistema de
mobilidade;

e Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos 6rgdos publicos de
gestdo dos servigos de transporte publico e de trinsito. (BRASIL/MINISTERIO
DAS CIDADES, 2007, p. 21-22).

Observa-se que em todos esses principios hd elementos que podem sugerir medidas
para aliviar ou solucionar parte dos problemas de transito de Ouro Preto. Mas a op¢ao por um
sistema de mobilidade que aponte, entre outros procedimentos, a priorizagdo do transporte
publico coletivo enfrenta restricdes em Ouro Preto.

O atual sistema de transporte publico, pouco eficiente e inadequado para a cidade, que
funciona por decreto, tem de ser revisto. Essa revisdo deve indicar mais racionalidade no uso
das linhas, com diminui¢do da superposicao de itinerdrios e criagdo de outras rotas, enfim,
deve ser proposto um modelo que seja mais adequado e mais sustentdvel para o tracado da
cidade. Mas, para reduzir o nimero de automoveis, deve haver aumento do nimero de 6nibus
em circulagdo. Porém a redug¢do do nimero de automdveis em circulacdo nao pode ficar
condicionada exclusivamente ao aumento da oferta de 6nibus a populacao.

Circulacdo de mais Onibus significa maiores impactos sobre o patriménio historico,
maiores danos ambientais, queda na qualidade de vida, além de outros transtornos impostos
pelo desenho urbano, com as condi¢des vidrias existentes, que ndo € facil alterar.

O incentivo ao uso de transporte ndo motorizado, por exemplo, de bicicleta, esbarra na

topografia, pois as ruas, com declividade acentuada, sdo estreitas e ndo oferecem condicdes
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seguras para o convivio dos ciclistas com veiculos motorizados. Poucos se arriscam a utilizar
a bicicleta como meio de transporte comum, embora seja usada em parques e arredores da
cidade como equipamento esportivo.

Certos modelos de transporte coletivo adotados em outras cidades sdo invidveis para
Ouro Preto. Falar em metr6 pode parecer exagero, mas pensar em implantar sistemas
alternativos de onibus, como Bus Rapid Transit (BRT — transporte rdpido por 6nibus) ou Bus
Rapid System (BRS — BRT simplificado), existentes em cidades menores, pode ser tarefa

invidvel, devido principalmente ao formato e a topografia da cidade.

5.5 Teleférico em Ouro Preto: uma alternativa de mobilidade urbana viavel

5.5.1 Condicoes técnicas

Com um quadro de mobilidade urbana que tem de ser modificado, pois o cendrio atual,
com muitos aspectos desfavordveis, aponta para um sistema insustentdvel, e de falta de
alternativas vidrias, a instalacdo de um teleférico, seguindo os modelos adotados no Rio de
Janeiro, pode ser uma saida para atenuar e/ou resolver parte dos problemas de mobilidade em
Ouro Preto, principalmente a ligacdo entre o bairro Bauxita (e adjacéncias) e o centro
historico.

As condi¢des topogrificas, que, sob um aspecto, obstruem alternativas vidrias
convencionais, como alargamento e abertura de vias, podem facilitar a instalacdo do sistema
de transporte por cabos, o teleférico. A existéncia de uma elevacio bastante saliente no centro
da cidade, o Morro da Forca, possibilitou realizar um estudo de ligagdo entre este € 0 Morro

do Cruzeiro, local em que estd o Campus da UFOP, utilizando um teleférico (Figura 7).
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Figura 7 - Locais que podem ser interligados por um teleférico
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Fonte: Arquivo do autor (2014)

Como ja foi lembrado neste trabalho, ocorreu, na época em que se discutia a mudanga
da capital de Minas para outro local, a proposta da constru¢do de um viaduto ligando o Morro
da Forca ao Planalto do Cruzeiro (atual Morro do Cruzeiro), juntamente com a construcao de
planos inclinados. Em 1893, o engenheiro Blaksley considerava a necessidade de se criarem
formas de mobilidade entre o centro de Ouro Preto e a regido que poderia abrigar o
crescimento da cidade. Ouro Preto cresceu e ocupou o antigo Planalto do Cruzeiro e
adjacéncias, mas os problemas de mobilidade acompanharam o crescimento.

A distancia do topo do Morro da Forca, local ja nivelado que, até pouco tempo,
funcionou como pouso para helicopteros, as proximidades do Departamento de Geologia da
UFOP, no Morro do Cruzeiro, é de aproximadamente 640 m. Entre esses dois pontos hd um
desnivel aproximado de 100m, estando a maior altitude na regido onde se localiza o Campus
da UFOP, com declividade de aproximadamente 15,6 %. Esses dados foram obtidos com uso

de ferramentas do Google Earth.
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Um equipamento instalado para vencer esse vao deve passar sobre duas construcdes na
regido da Praca da Estacdo, duas ruas, uma via-férrea e, finalmente, uma 4rea de vegetacao
rasteira, sem construgoes.

Os projetos necessdrios a construcdo e operacionalizacdio de um teleférico,
evidentemente, demandam profissionais capacitados, com experiéncia no assunto. Os projetos
dos teleféricos instalados no Complexo do Alemdo e no Morro da Providéncia, por exemplo,
foram definidos por empresas europeias, que também atuaram na constru¢do na montagem e
no acionamento dos equipamentos.

No caso do teleférico do Morro da Providéncia, arquitetos da Prefeitura do Rio de
Janeiro atuaram na elaboracdo das estacdes, dos acessos e de outros projetos relativos a
construgdo civil, ficando para uma empresa estrangeira o projeto e a execucao dos elementos
mecanicos do sistema. Empresas de constru¢do civil do Brasil trabalharam nas etapas da
construgdo das edificacdes, dos acessos e em outras tarefas de suporte necessdrias a instalacao
dos elementos do teleférico.

Para se discutirem as condi¢des técnicas relativas a instalacdo de um teleférico em
Ouro Preto, na regido citada, € necessdrio fazer analogias, pois ndo existem estudos
publicados que possam servir de base para a apresentacdo de uma proposta finalizada. Porém
€ possivel fazer essa analogia com os teleféricos do Morro da Providéncia e do Complexo do
Alemao, entendendo que ha vantagens para Ouro Preto, onde o adensamento populacional e
os entraves urbanos sdo muito menores que os verificados no Rio de Janeiro.

Com o objetivo de obter informacdes para o desenvolvimento deste trabalho, foi feita
uma visita técnica as obras de construcdo do teleférico do Morro da Providéncia e, no mesmo
dia, 19 de fevereiro de 2013, ao teleférico do Complexo do Alemao. Neste, com presenca de
engenheiros e técnicos que administram e operam o sistema, foi possivel ter acesso a casa de
maquinas (motores, quadros de eletricidade, ventilacdo, etc) e a central de operagdes e obter
informacdes técnicas que normalmente ndo sdo disponibilizadas na imprensa.

Com as observagdes feitas no teleférico do Complexo do Alemdo e dados
arquitetonicos relativos ao projeto do teleférico do Morro da Providéncia, € possivel pensar na
implantacio deste equipamento em Ouro Preto.

O modelo proposto para Ouro Preto, considerando-se os vdrios pardmetros, como
distancia e ndmero de pessoas, pode ser de monocabo, com cabines para 10 pessoas,
velocidade de 4 ou 5 m/s e capacidade inicial para 2 mil pessoas por hora, aumentada de

acordo com a demanda. Em Ouro Preto podem ser construidas duas estacdes para embarque e
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desembarque de passageiros: uma no Morro da Forca e outra no Morro do Cruzeiro, no
Campus da UFOP.

Na estacdo do Morro do Cruzeiro, ponto mais alto, com acesso facilitado e maior
disponibilidade de 4rea para construcao, podem ser instalados os motores de acionamento do
sistema, com a respectiva casa de mdquinas, a central de operacdes e a garagem das cabines,
também chamadas de gdndolas. No Morro da Forca, com menor disponibilidade de 4rea para
constru¢do e acesso limitado, pode ser instalada a estacdo para embarque e retorno das
cabines.

Os projetos especificos do teleférico determinam a drea minima necessdria a instalacao
dos equipamentos nas estagdes € 0s espagcos necessdrios ao publico usudrio do sistema, como
passarelas de acesso, plataformas de embarque, circulacdo, elevadores, escadas, sanitarios e
bilheterias. Espacgos acessorios, como lanchonete, lojas, e outros, quando incluidos no projeto,
agregam darea, impondo maior disponibilidade de terreno. A estacdo construida no alto do
Morro da Providéncia (RJ) tem dois andares e uma drea de projecdo de 23m x 33 m,
totalizando 759m?2. (RIO DE JANEIRO, 2012).

Em Ouro Preto, a estacdo de maior drea pode ser construida no Morro do Cruzeiro,
que, a principio, ndo apresenta restricdes técnicas, havendo espaco suficiente, condi¢des
topograficas favordveis, acesso as vias existentes e amplas possibilidades de integracdo ao
atual sistema de transporte coletivo de passageiros de Ouro Preto.

A estacdo de retorno, que pode ocupar a mesma drea da estagdo do Morro da
Providéncia (759m?) ou outra definida em projeto, pode ser alocada no Morro da Forca, que
apresenta, no topo, uma largura de 30 m e o comprimento necessdrio, permitindo,
perfeitamente, a construgao.

Para vencer o vao entre as duas estacOes, aproximadamente 640 m, por analogia aos
projetos do Rio de Janeiro, é necessdria a constru¢do de torres de sustentacdo do cabo.
Levantamentos topograficos devem ser feitos, mas uma andlise preliminar, utilizando
ferramentas do Google Earth, apds visita ao local, apontam que as condi¢des topograficas do
possivel trajeto do teleférico sdo favordveis e permitem a instalacdo das torres sem a
necessidade de remog¢do de construcdes e na altura determinada pelo projeto executivo de
engenharia.

A Figura 8 mostra o possivel trajeto do teleférico, com os locais onde devem ser
construidas as estagdes de embarque/desembarque e o perfil aproximado do terreno que fica

sob esse trajeto.
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Figura 8 - Tracado e perfil do terreno sob o trajeto do teleférico
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Fonte: Adaptada pelo autor a partir de ferramenta do Google, 2014

A operacdo do sistema em discussdo vai ser definida em fun¢do da demanda inicial
estimada, que orienta os projetistas quanto a nimero de cabines, distdncia entre veiculos,
intervalos entre viagens, velocidade das cabines e tempo de trajeto.

Uma questdo a ser considerada, que merece atencdo especial, € o acesso as duas
estagdes. No Morro do Cruzeiro, a principio, ndo hd impedimentos ou restricdes, pois, com
pequenas obras no terreno a ser utilizado, o acesso a estacdo fica facilitado. Entretanto no
local existem linhas de transmiss@o de energia elétrica que devem ser remanejadas, dando
passagem ao cabo que liga as duas estacOes. Essas agdes s6 podem ser definidas apds a
elaboragdo dos projetos arquitetonicos e mecanicos do empreendimento.

O Morro da Forca estd situado em uma drea central de Ouro Preto, margeado por uma
rua de alta declividade e por outra na qual hd o acesso ao topo, feito por uma escada com 142
degraus com altura média de 17 cm, que exige um mecanismo que leve as pessoas ao local do
embarque no teleférico. Esse desnivel, aproximadamente de 25 m, pode ser vencido por um
elevador vertical ou um elevador do tipo plano inclinado, comumente denominado de plano
inclinado.

O mecanismo plano inclinado é formado por trilhos instalados no terreno com a

inclinacdo necessdria, mesmo que seja acentuado, ao qual se acopla uma cabine que pode ser
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movida por energia elétrica e que sobe e desce, transportando os passageiros até o local
desejado.

A construciao do plano inclinado, equipamento utilizado em comunidades do Rio de
Janeiro (Morro Santa Marta, Pavdao/Pavaozinho, Outeiro da Gléria, Igreja da Penha) e em
locais de outras cidades, pode ser feita ao lado do atual portdao de acesso ao topo do Morro da
Forca (Figura 9). Condic¢des técnicas, ambientais e até estéticas sdo favoraveis, havendo a
possibilidade de o equipamento ser encaixado na lateral menos ingreme da montanha, com
acesso direto a rua, sem a necessidade de grandes intervengdes no terreno e sem grandes

danos a vegetacdo, devendo haver, entretanto, a supressdo de aproximadamente 10 arvores.

Figura 9 - Local de instalacao e modelo de elevador em plano inclinado

Local proposto para instalar um plano inclinado no Plano inclinado — Comunidade Santa Marta/R]
Morro da Forca/Ouro Preto

Fonte: Elevadores Alpha/RJ (2014)
Fonte: Arquivo do autor (2014)

Outro meio de transporte que pode ser adotado, em substituicdo ao elevador inclinado,
€ o elevador vertical, seguindo exemplo do Elevador Lacerda, na cidade Salvador/BA ou do
elevador Rubem Braga, situado no Bairro de Ipanema, no Rio de Janeiro, que da acesso ao
Morro do Cantagalo.

Considerando os aspectos técnicos dos equipamentos e constru¢des necessdrias a
implantacdo de um teleférico, inclusive possibilidades de acesso, € possivel afirmar que Ouro
Preto apresenta condi¢cdes que permitem essa instalacdo, que, nas condi¢des apresentadas, vai
possibilitar uma alternativa de transporte do centro histérico ao Campus da UFOP,
beneficiando outros bairros. Contudo o funcionamento de um teleférico ligando o Morro do
Cruzeiro ao nudcleo histérico, embora possibilite a solucdo de muitos problemas de

mobilidade, necessita de complemento.
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Os deslocamentos dos bairros do entorno do ntcleo histdrico até a estagdo do Morro
da Forca e os deslocamentos dos bairros do entorno do bairro Bauxita até a estacdo no Morro
do Cruzeiro (UFOP), em muitos casos, exigirdo meio motorizado de transporte. Nesses casos,
os exemplos do teleférico do Complexo do Alemao, com interligacdes ao sistema rodovidrio
(6nibus urbanos) e ferrovidrio (trens), ¢ do Metro Cable de Medellin, na Colémbia, com trés
linhas de teleféricos interligadas ao metrd, podem ser seguidos.

Em Ouro Preto, a opcdo pode ser a interligacio ao sistema urbano de Onibus,
principalmente, no bairro Bauxita. Os deslocamentos dos bairros mais afastados (Nossa
Senhora do Carmo, Novo Horizonte, Lagoa, Saramenha e outros que surgirem) podem ser
feitos por Onibus e interligados ao teleférico (transporte integrado) até o Campus da UFOP,
que serve de rota para diversas linhas e onde hé espaco fisico que possibilita a construcao de
uma estacdo integradora.

Na outra ponta, no centro da cidade, a estacdo do Morro da Forca pode ser integrada
ao sistema de Onibus, pois os que partem dos outros bairros do nucleo histdrico, até os outros,
mais recentes e mais distantes (Santa Cruz, Taquaral, Nossa Senhora de Lourdes, Jardim
Alvorada), passam ao lado, na Rua Pacifico Homem, onde ha pontos de embarque e
desembarque. Esse local também serve de rota para a maioria dos donibus que circulam pelo
centro, ndo havendo transtornos maiores que os atuais, Ao contrdrio, o nimero de veiculos
deve diminuir, reduzindo os varios impactos dessa movimentagao no centro da cidade.

A diminui¢do no trajeto dos Onibus representa, além disso, reducdo de custos de
operacdo, com a consequente redug¢do no preco das tarifas, beneficiando até pessoas que ndo
vao utilizar o teleférico.

Assim, novo mapa de circulagdo de 6nibus deve ser proposto e adequado, depois de
estudos de demanda que consideram interligacdo e vao indicar a supressdo de diversos
hordrios de Onibus. Entretanto algumas linhas que ligam o centro ao bairro Bauxita e
adjacéncia devem permanecer, pois, possivelmente, muitas pessoas ndo usarao o teleférico.

Levando em consideracdo o cendrio apresentado, € possivel afirmar que muitos
moradores, principalmente do centro histérico, em funcdo de distancias menores que devem
ser vencidas, podem deixar de utilizar automoéveis e se deslocar até a estagcdo do Morro da
Forca a pé, embarcando no teleférico. Assim, o transporte de pessoas pelo teleférico s6 sera
exitoso se for integrado ao sistema de transporte coletivo por dnibus, modelo adotado em

diversas cidades brasileiras que integram mais de um tipo de transporte coletivo.
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5.5.2 Viabilidade

(€N

Havendo condi¢des técnicas para a implantacdo de um teleférico em Ouro Preto,

o/

necessario verificar os aspectos ambientais, sociais, econdmicos, além dos relativos

preservacdo do patrimonio cultural da cidade.

5.5.2.1 Aspectos ambientais

Em relacdo aos aspectos ambientais, é importante considerar que a concretizacdo de
grandes projetos que incluem obras e intervengdes significativas no ambiente exigem
cuidados e o cumprimento de requisitos legais, devendo ser submetidos a processos de
avaliacdo de possiveis impactos que podem ocorrer na fase de implantacdo ou no periodo de
funcionamento ou em ambos.

A Resolugdo n.° 1, de 23 de janeiro de 1986, do Conselho Nacional de Meio Ambiente
(Conama), estabelece os “critérios basicos e diretrizes gerais para a avaliagdo de impacto

ambiental”. Destaca-se este artigo:

Art. 1° Para efeito desta Resolucdo, considera-se impacto ambiental qualquer
alteracdo das propriedades fisicas, quimicas e bioldgicas do meio ambiente, causada
por qualquer forma de matéria ou energia resultante das atividades humanas que,
direta ou indiretamente, afetam:

I - a saude, a seguranca e o bem-estar da populacio;

II - as atividades sociais e econdmicas;

III - a biota;

IV - as condi¢des estéticas e sanitdrias do meio ambiente;

V - a qualidade dos recursos ambientais

O caput do art. 2.° estabelece:

Art. 2° Dependerd de elaboragdo de estudo de impacto ambiental e respectivo
relatério de impacto ambiental - RIMA, a serem submetidos a aprovacdo do 6rgio
estadual competente, e da Secretaria Especial do Meio Ambiente - SEMA em caréter
supletivo, o licenciamento de atividades modificadoras do meio ambiente, tais
como:

I - Estradas de rodagem com duas ou mais faixas de rolamento;

II - Ferrovias;

III - Portos e terminais de minério, petrleo e produtos quimicos;

IV - Aeroportos, conforme definidos pelo inciso 1, artigo 48, do Decreto-Lei n°® 32,
de 18 de setembro de 1966.
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Nesse artigo hd outros treze itens, sem qualquer referéncia ao sistema de transportes

por cabos.

Entretanto o art. 8.°, Inciso II, da Lei n.” 6.938, de 31 de agosto de 1981, que dispde

sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente, prevé o seguinte:

Art. 8.° Compete a0 CONAMA:

II - determinar, quando julgar necessdario, a realiza¢do de estudos das alternativas e
das possiveis consequéncias ambientais de projetos publicos ou privados,
requisitando aos Orgdos federais, estaduais e municipais, bem assim a entidades
privadas, as informagdes indispensdveis para apreciacdo dos estudos de impacto
ambiental, e respectivos relatdrios, no caso de obras ou atividades de significativa
degradacdo ambiental, especialmente nas dreas consideradas patrimdnio nacional.

O art. 10.° da referida Lei estabelece:

Art. 10. A construcio, instalacdo, ampliacdo e funcionamento de estabelecimentos e
atividades utilizadores de recursos ambientais, efetiva ou potencialmente poluidores
ou capazes, sob qualquer forma, de causar degradacdo ambiental dependerdo de
prévio licenciamento ambiental.

Considerando a magnitude do empreendimento em estudo e a legislacdo apresentada, é

possivel afirmar a necessidade de estudo de impacto ambiental e de obtencdo de licenca.

Nesse sentido, a Resolu¢do Conama n.° 237, de 19 de dezembro de 1997, que dispde sobre a

revisdo e complementacdo dos procedimentos e critérios utilizados para o licenciamento

ambiental, adota as seguintes defini¢oes:

I - Licenciamento ambiental: procedimento administrativo pelo qual o 6rgdo
ambiental competente licencia a localizacdo, instalagdo, ampliacdo e a operagdo de
empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais, consideradas
efetiva ou potencialmente poluidoras ou daquelas que, sob qualquer forma, possam
causar degradagdo ambiental, considerando as disposi¢des legais e regulamentares e
as normas técnicas aplicaveis ao caso.

II - Licenca Ambiental: ato administrativo pelo qual o érgdo ambiental competente,
estabelece as condigdes, restricdes e medidas de controle ambiental que deverdo ser
obedecidas pelo empreendedor, pessoa fisica ou juridica, para localizar, instalar,
ampliar e operar empreendimentos ou atividades utilizadoras dos recursos
ambientais consideradas efetiva ou potencialmente poluidoras ou aquelas que, sob
qualquer forma, possam causar degrada¢do ambiental.

IIT - Estudos Ambientais: sdo todos e quaisquer estudos relativos aos aspectos
ambientais relacionados a localizacdo, instalacdo, opera¢do e ampliacio de uma
atividade ou empreendimento, apresentado como subsidio para a andlise da licenca
requerida, tais como: relatério ambiental, plano e projeto de controle ambiental,
relatério ambiental preliminar, diagndstico ambiental, plano de manejo, plano de
recuperacdo de drea degradada e andlise preliminar de risco.
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E no art. 3.° estabelece o seguinte:

Art. 3° A licenga ambiental para empreendimentos e atividades consideradas efetiva
ou potencialmente causadoras de significativa degradacdo do meio dependerd de
prévio estudo de impacto ambiental e respectivo relatério de impacto sobre o meio
ambiente (EIA/RIMA), ao qual dar-se-4 publicidade, garantida a realizacdo de
audiéncias publicas, quando couber, de acordo com a regulamentacao.

Pardgrafo tnico. O 6rgdo ambiental competente, verificando que a atividade ou
empreendimento ndo é potencialmente causador de significativa degradacio do meio
ambiente, definird os estudos ambientais pertinentes ao respectivo processo de
licenciamento.

Por fim, a Lei n.°6.938, de 31 de agosto de 1981, determina, no art. 3.°, o seguinte:

Art. 3° - Para os fins previstos nesta Lei, entende-se por:

I - meio ambiente, o conjunto de condicdes, leis, influéncias e interacdes de ordem
fisica, quimica e bioldgica, que permite, abriga e rege a vida em todas as suas
formas;

II - degradacdo da qualidade ambiental, a alteragdo adversa das caracteristicas do
meio ambiente;

IIT - poluicdo, a degradagdo da qualidade ambiental resultante de atividades que
direta ou indiretamente:

a) prejudiquem a saude, a seguranga e o bem-estar da populacio;

b) criem condicdes adversas as atividades sociais e econdmicas;

¢) afetem desfavoravelmente a biota;

d) afetem as condicdes estéticas ou sanitarias do meio ambiente;

e) lancem matérias ou energia em desacordo com os padrdes ambientais
estabelecidos;

Diante desses dispositivos legais e do local proposto para a implantagdo do teleférico,
bem como das defini¢des de poluicdo e degradacdo ambiental da legislacdo brasileira, pode-se
concluir que ndo haverd o impacto ambiental definido no art. 1.° da Resolugdo Conama n.° 1,
de 1986, nem a degradagdo ambiental e a polui¢do definidas na Lei n.® 6.938, de 1981. Essa
constatacdo se baseia no fato de que os locais de construcdo das estacoes de embarque e
desembarque, além dos locais de montagem das torres de sustentacdo dos cabos, nao
apresentam caracteristicas ambientais que imponham restricdes a montagem e ao uso do
equipamento em estudo.

No topo do Morro da Forca ndo existe vegetacao ou fauna que possam ser afetadas e o
Morro do Cruzeiro, local proposto para receber a maior estacdo, também ndo apresenta
vegetacdo ou outros elementos ambientais que devam ser preservados, nao havendo, pois,
riscos para a biota. Vale destacar que o espaco previsto para a construcdo ja foi alvo de
diversas queimadas e possui um solo rochoso, com vegetacdo rasteira, ndo havendo

necessidade de supressdo de vegetacdo que possa ser considerada importante (Figura 10).
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Figura 10: Locais para construcao de estacoes do teleférico

Fonte: Arquivo do autor (2014)

A seguranca e o bem-estar da populacdo e as condi¢des estéticas e sanitdrias do meio
ambiente ndo serdo afetadas caso seja instalado um teleférico na regido proposta. Tratando-se
de um equipamento que funciona alimentado por energia elétrica, portanto sem emissao de
agentes poluidores do ar, ndo haverd contaminagdo atmosférica. Quanto a emissdo de ruidos,
os teleféricos existentes mostram que os impactos sonoros produzidos no trajeto de uma
cabine sao muito pequenos e, no caso de Ouro Preto, as estacdes, onde se verificam os
maiores ruidos, ficardo longe de residéncias ou de outras instalagdes que possam ser afetadas.

As vibragdes mecanicas decorrentes do funcionamento do sistema, provavelmente,
ndo ocasionardo danos ao entorno, pois a estrutura mecanica das torres e das estagdes €
dimensionada para suportar as cargas impostas pelo movimento das cabines, ndo havendo
transferéncias de impactos ao meio ambiente.

Mesmo considerando inexpressivos os impactos ambientais resultantes da instalacio
do equipamento, serd necessario cumprir a legislacio e apresentar os estudos pertinentes, mas,
a principio, pode-se afirmar ndo serem os impactos ambientais negativos obstdculos para o
desencadeamento da proposta de um teleférico, para ligar o Morro da Forca ao Campus da
UFOP.

Também € indispensdvel analisar os resultados ambientais positivos que podem advir
desta proposta. Ao se criar um mecanismo alternativo de transporte coletivo em Ouro Preto,
que vai contribuir para a retirada de 6nibus e de automoéveis particulares de circulagdo, os
beneficios ambientais positivos sdo evidentes. Isso porque a emissdo de gases resultantes da
queima de combustiveis, que emitem monodxido de carbono, hidrocarbonetos, 6xidos de
nitrogénio e outros, além de provocar a contaminacdo atmosférica, afetam o patrimdnio
edificado, com forte acdo corrosiva e reducdo da vida ttil dos materiais (RAABL e EYRE,

1998).
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Com a diminui¢cdo do trafego, haverd também diminuicdo da polui¢do sonora e das
vibragdes decorrentes, principalmente, da movimentacdo dos Onibus e, consequentemente,
melhoria da qualidade ambiental e preservacdo do patrimonio cultural de Ouro Preto.

Diante da anédlise apresentada, pode-se afirmar que, em termos ambientais, a instalacao
do teleférico no trecho proposto pode significar reducdo de impactos negativos percebidos na

cidade de Ouro Preto.

5.5.2.2 Aspectos sociais

Além da necessidade de resolver problemas decorrentes do confuso quadro de
mobilidade urbana de Ouro Preto, hd questdes sociais que merecem aten¢do. O adensamento
urbano, com caréncia de locais adequados para a construcdo de moradias, as ocupacdes em
areas de risco, as determinacdes legais que estabelecem regras especificas quanto ao uso e
ocupacdo do solo no nicleo tombado e restringem novas ocupagdes ou parcelamento de
terrenos vazios, somados ao crescimento desordenado e desprovido de planejamento
verificado nas ultimas décadas, resultaram em um cendrio urbano inadequado, com reducdo
da qualidade de vida para muitos moradores.

Equacionar o déficit de moradia e solucionar problemas histéricos exige buscar
solucdo para questdes de mobilidade urbana. O crescente aumento da populacdo e a
necessidade de mais longos deslocamentos provocam transtornos e danos, ja relatados, que
geram impactos econdmicos negativos e queda na qualidade de vida.

A instalacio de um meio de transporte alternativo, que possibilite alivio de
dificuldades de mobilidade, com reflexos positivos no tempo e nas condi¢des de
deslocamento, contribuird para a melhoria na qualidade de vida dos moradores de Ouro Preto.
Além disso, esse meio de transporte deve ser socialmente justo, para ndo onerar
demasiadamente os usudrios e permitir deslocamentos entre moradias e trabalho, escola,
comércio, servicos de sadde, etc., com custos baixos e de maneira eficiente.

A necessidade de construcdo de novas moradias, com grandes possibilidades de que
sejam necessarias remog¢des de moradores de areas de risco e com evidéncias de que a cidade
crescerd a partir do bairro Saramenha, em direcdo a chamada regidao da Rancharia, vai
demandar criacdo de alternativas de mobilidade. Nesse sentido, a proposicao de instalacdo de
um teleférico representa uma alternativa que pode solucionar parte dos problemas
relacionados a mobilidade urbana em Ouro Preto, assim como oferecer mais qualidade de

vida aos seus cidaddos.
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5.5.2.3 Aspectos econéomicos e financeiros

Considerando que os aspectos técnicos, ambientais e sociais apresentados apontam
viabilidade da instalagdo do teleférico em Ouro Preto, a andlise dos aspectos relacionados a
custos deve considerar que se trata de um sistema de transporte pouco usual no Brasil e,
portanto, carente de dados que possam subsidiar uma decisdo a respeito da viabilidade
econdmico-financeira do empreendimento.

Conforme foi salientado, no caso de teleféricos do Rio de Janeiro, a tecnologia é de
empresas europeias que também participaram da constru¢do e montagem dos equipamentos,
ficando sob a responsabilidade de empresas brasileiras as etapas da constru¢do das
edificacOes, dos acessos e outras tarefas de suporte.

Quanto aos custos desses empreendimentos, normalmente, sdo informados de maneira
genérica pelos meios de comunicagdo ou mesmo por 6rgaos governamentais, sem detalhes,
nio havendo como separar as despesas com as edificacdes e as obras civis mais comuns dos
gastos com 0s projetos, montagem e operacionaliza¢do dos equipamentos necessarios para o
funcionamento.

Devido ao fato de haver poucas empresas que dominam a tecnologia empregada na
construgdo de teleféricos, as informacdes sobre custos ficam mais escassas, com limitagao no
nimero de dados disponiveis nos meios de comunicacdo. Porém, para o caso de Ouro Preto,
pode haver uma analise que tenha por base os exemplos do Rio de Janeiro e de Medelin
(Coldmbia), pois apresentam objetivos e condi¢des técnicas similares.

O teleférico do Morro da Providéncia, no Rio de Janeiro, que tem 721 m de extensdo e
trés estacoes, custou R$75 milhdes (75 milhdes de reais) ou aproximadamente US$37,5
milhdes (37,5 milhdes de ddlares), cotacdo de 30 de abril de 2013, época da conclusdo da
obra, apresenta caracteristicas que podem servir de referéncia para Ouro Preto.

Nesse sentido, cabe apresentar uma descricdo sumadria do equipamento do Rio de
Janeiro, com dados do projeto arquitetonico das estacdes e do perfil do teleférico, elaborados
e fornecidos pela Prefeitura do Rio de Janeiro. O equipamento € constituido por trés estagoes,
duas no nivel do mar e outra no alto do Morro, com nove torres de sustentacdo da estrutura e
dos cabos, sendo a maior distancia entre essas torres de aproximadamente 270m. A torre de
maior altura tem 29,30m.

Comparativamente, em Ouro Preto, conforme célculos aproximados, seriam
necessdrias duas estagdes. A principal e mais complexa, a maior, abrigaria motores, casa de

madquinas, central de operacdes, garagem das cabines e espacos comuns a todas as estagdes:
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plataformas de embarque e desembarque, bilheterias, sanitdrios, e lanchonetes. A outra
estacdo teria apenas os espacos comuns citados, a um custo muito menor que o da estacdao
principal.

As duas estacdes e as torres de sustentacao da estrutura seriam construidas em terrenos
publicos e ndo implicariam desapropriacdes ou remog¢des de moradias ou outras construcoes.

Quanto as torres, que tém influéncia nos custos, pode-se afirmar, também por
analogia, que o nimero serd menor em Ouro Preto, nao devendo passar de cinco. O perfil do
tracado proposto mostra condi¢des urbanas mais favoraveis e com possibilidades de torres
menores do que as vistas no Morro da Providéncia. As alturas deverdo ser definidas
posteriormente, considerando perfil do terreno, distancia, catendria formada pelo cabo e
outros elementos que s6 podem ser precisados ao se elaborarem os projetos de engenharia,
muito especificos e coordenados pelos fabricantes dos equipamentos.

O diametro do cabo, normalmente, com 4,7 cm ou 5,2 cm, deve ser definido em
projeto e interfere de maneira direta nos custos, incluidas futuras manutengdes e trocas,
conforme defini¢coes do fabricante.

Se, no Rio de Janeiro, com trés estacoes, o teleférico do Morro da Providéncia custou
aproximadamente US$37,5 milhdes, em Ouro Preto, com duas estagdes e um trajeto 11,25 %
menor, o teleférico provavelmente custard menos. Nao foi possivel obter informacao sobre a
inclusdo, nesse custo, de outros tipos de despesa, como desapropriacdes, remocoes, etc.

Outra referéncia seria a construcdo do teleférico da cidade de Medellin (Col6mbia).
Dados da Companhia Metro de Medellin Ltda mostram que a constru¢do do Metro Cable,
com 2.072 m de extensdo, 4 estagdes e 20 torres, cujas alturas variam de 10,5 m a 33,5m,
construido com a mesma tecnologia empregada no Rio de Janeiro e concluido em 2004,
custou, aproximadamente, US$23 milhdes (METRO DE MEDELLIN, 2004). Também nao
informam se houve gastos com desapropriacdes, remogoes, etc. Confirmando-se a cifra
anterior e comparando-se os valores dos dois investimentos citados, verifica-se uma diferenca
brutal no custo de implantacdo dos equipamentos nas duas cidades.

Com custo intermedidrio ao dos dois equipamentos considerados esta o teleférico do
Complexo do Alemao, no Rio de Janeiro. Segundo noticias divulgadas na imprensa, custou
R$210 milhdes ou US$105 milhdes (a época), com uma extensdo de 3500m, seis estagdes e
24 torres de sustentacao dos cabos.

Considerando-se os aspectos mao de obra, custo de materiais de construgao, tarifas de

importacdo de equipamentos e outros dados que podem determinar diferencgas nos custos entre
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os teleféricos do Brasil e da Colombia, € prudente comparar gastos de um futuro equipamento
para Ouro Preto com os do Rio de Janeiro.

Partindo do pressuposto de que nao ha diferencas entre o modelo do teleférico do
Complexo do Alemao e o do Morro da Providéncia e considerando que as condicdes urbanas
nos dois casos sdo parecidas, os custos de implantacdo dos dois equipamentos poderiam ser
similares, observando-se, entretanto a proporcionalidade entre o tamanho da linha e 0 ndmero
de estagdes. Porém isso ndo ocorreu e os gastos foram proporcionalmente maiores para o
teleférico do Morro da Providéncia.

No Rio de Janeiro ha grande densidade populacional sob o trajeto do teleférico do
Complexo do Alemao, com dificuldades de montagem da estrutura, de acesso aos locais de
construgcdo das estacdes e torres e, embora ndo tenham sido divulgadas de maneira precisa,
certamente muitas remogoes e desapropriacOes de imoveis devem ter sido feitas. Esse mesmo
panorama deve ter sido enfrentado na construg¢do do teleférico do Morro da Providéncia e
talvez com maior densidade, pois a diferenca de valores € muito grande. Outras questdes
como a construcdo de acessos, podem ter interferido e exigido mais recursos financeiros.

Um resumo com as caracteristicas principais € com os valores gastos, apresentados na

Tabela 8, mostra os custos dos trés equipamentos considerados na anélise.

Tabela 8 - Caracteristicas e custos de teleféricos

LOCAL COMPRIMENTO(m) | N.° DE ESTACOES CUSTO TOTAL | CUSTO/METRO
(DOLARES) (DOLARES)
PROVIDENCIA 721 3 37,5 milhdes 52.011
ALEMAO 3500 6 105 milhdes 30.000
MEDELLIN 2072 4 23 milhdes 11.100

Fonte: Elaborada pelo autor com dados da pesquisa

Em Ouro Preto, as condigdes urbanas da drea proposta para instalacdo do teleférico
sd0, a principio, mais favoraveis que os dois casos do Rio de Janeiro.

Um teleférico entre o Morro da Forca e o Morro do Cruzeiro ndo implicard
desapropriacdes e as condi¢cdes de montagem da estrutura e das estacOes serdo muito mais
favoraveis, em comparagdo com as do Rio de Janeiro. Haverd, contudo, certa dificuldade de
acesso de materiais e equipamentos ao Morro da Forca e maiores custos com o transporte dos
equipamentos mecanicos, que, sendo importados, chegardao a algum porto maritimo, de onde

vao ser transportados até Ouro Preto.
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Embora nao havendo dados que mostrem a composi¢cdo de custos dessas obras, é
possivel estimar quanto deverd ser gasto na constru¢do do teleférico de Ouro Preto e, para
isso, uma analogia mais prudente serd com o equipamento do Complexo do Alemao.

Diante das consideracdes e comparacoes feitas, com base nos custos do teleférico
do Alemao ¢ factivel afirmar que um teleférico em Ouro Preto, nas condicoes discutidas,

sera da ordem de US$20 milhoes. (grifo nosso).

Tabela 9 - Caracteristicas e estimativa de custo de um teleférico em Ouro Preto

LOCAL COMPRIMENTO N° DE CUSTO CUSTO/METRO
(m) ESTACOES TOTAL (DOLARES)
(DOLARES)
OURO PRETO 640 2 20 milhdes 31.250

Fonte: Elaborada pelo autor com dados da pesquisa

Comparando valores de investimentos, vale ressaltar que, segundo reportagem
publicada na Revista Ferrovidria, em 4 de maio de 2006, as obras de reconstru¢do de 18,7 km
da ferrovia e adequacdo de quatro estacdes entre as cidades de Ouro Preto e Mariana, o
chamado “Trem da Vale”, custaram R$48,5 milhdes, ou seja, US$23,65 milhdes (cotacdo do
doélar em 5 de maio de 2006).

Embora esse investimento seja em um equipamento diferente e voltado
exclusivamente para a atividade turistica, essa comparagdo permite verificar que o valor
previsto para a construcdo do teleférico em Ouro Preto ficard menor. O equipamento terd
ainda dupla finalidade, pois serd utilizado como meio de transporte coletivo da populagdo e
servird também como mais um equipamento turistico na cidade.

Um aspecto importante que deve ser considerado € a necessidade da constru¢do de um
sistema que leve as pessoas até o topo do Morro da Forca, local de embarque/desembarque do
teleférico. Atualmente sdo 142 degraus, que vencem um desnivel de 25 m. Conforme foi
salientado, a construcdo de elevador vertical ou em plano inclinado exigird estudos de
viabilidade técnica e econdmica, que deverdo indicar o modelo mais adequado para o local.
Entretanto € possivel estimar que o custo da constru¢do de um elevador em plano inclinado
devera ficar em torno R$260.000,00, valor computado no custo total apresentado para a

instalacdo do teleférico.
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Outro aspecto financeiro a ser analisado € o da operacdo e manuten¢do do teleférico
quando estiver funcionando. Noticias da imprensa do Rio de Janeiro informam que hd
subsidio do Governo do Estado para manter o teleférico do Complexo do Alemiao em
funcionamento. Em entrevista publicada em 8 de mar¢o de 2012 por Gomide (2012), o
Diretor do Teleférico do Alemdo da época, Luiz de Souza, afirmou que, devido ao baixo
nimero de pessoas transportadas (10mil/dia), o valor da passagem deveria ser entre sete e
oito reais. A passagem era R$1,00 para os moradores do Complexo do Alemio, que tinham
direito a duas passagens gratuitas por dia (ida e volta). O preco das passagens para moradores
cadastrados no Complexo do Alemao ainda custa R$1,00, quando excede as duas viagens por
dia, que sdo gratuitas. Para visitantes e moradores de outros locais, o preco da passagem ¢é
R$5,00. H4 outras referéncias na imprensa sobre esse subsidio, com evidéncias de que
realmente o sistema do Rio de Janeiro ainda ndo se sustenta financeiramente.

Quanto ao Teleférico do Morro da Providéncia, segundo noticia publicada por Pontes
(2014), em 14 de janeiro de 2014, ainda ndo estava funcionando, ndo havendo dados sobre
tarifas e possiveis subsidios do Governo. Provavelmente, o custo de operagdo por passageiro
desse teleférico serd menor que o do Complexo do Alemdo, devido a diferencas no
comprimento da linha, nimeros de estacdes, manutengdes, etc.

Diante das cifras apresentadas para se construir os teleféricos, pode ser feita uma
comparacdo com outros investimentos que também visam a solucdo de problemas de
mobilidade urbana de cidades médias e de grandes, empregando outros meios, como a
constru¢cdo de metrd, BRT, constru¢do de viadutos, alargamento de ruas e avenidas, resultados
praticos das intervencdes, alcance social dos investimentos, etc.

Porém a situacdo de Ouro Preto € peculiar, ndo havendo, conforme foi afirmado, a
viabilidade de intervencdes tradicionais e usuais em outros locais, devido ao formato da
cidade, topografia e necessidade de se diminuir o uso de veiculos motorizados.

Diante dos valores estimados para a constru¢do do teleférico e do elevador em plano
inclinado, ndmeros que, provavelmente, Ouro Preto jamais viu para uma unica obra publica
no municipio, questionamentos sobre os custos com implantacdo e manuten¢do do sistema
deverdo ocorrer.

Porém, segundo Branco e Martins (2007, p. 61), ao contrario do objetivo principal de
uma empresa privada, que é obter o maximo de lucro possivel, “o objetivo principal de um
governo € a satisfacdo da sociedade, possibilitando aos cidaddos desfrutar um padrdo de vida

decente”.
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Os impactos financeiros para a implementacdo de determinado projeto, bem como as
receitas e despesas durante a prestacdo do servigo decorrentes do projeto implantado devem

ser motivo de andlise e consideradas. Entretanto Branco e Martins salientam o seguinte:

No tocante ao setor ptiblico, como o seu objetivo essencial € de cardter
eminentemente social, muitas vezes, mesmo diante de um projeto que nio seja
vidvel financeiramente, é recomenddvel a sua execucdo, pois se consideram os
impactos econdmicos proporcionados por tal projeto para a sociedade. (BRANCO;
MARTINS, 2007, p. 112).

Branco e Martins (2007, p. 119) enfatizam:

Quando um projeto estd em estudo ou quando se avalia a sua consisténcia, é
importante considerar quais sdo os beneficios diretos e indiretos proporcionados por
ele, bem como os custos diretos e indiretos incorridos para gerar tais beneficios, ndo
s6 em nivel econdmico, mas considerando uma abrangéncia maior, como o0s
impactos socioambientais. Se os ganhos como um todo forem maiores que os custos,
6bvio que sua execucgdo faz todo o sentido, pois, em um balango final, ela permite a

sociedade viver em melhores condigdes. (BRANCO; MARTINS, 2007, p-119)

Na discussdao de projetos dessa natureza, que geram duvidas quanto a viabilidade
financeira, € necessario enfatizar, principalmente, as questdes sociais € ambientais, além dos
beneficios diretos e indiretos da implementacdo da proposta, que, segundo Branco e Martins
(2007, p. 123), devem ser informados a sociedade, permitindo que ela tome conhecimento dos
efeitos advindos do uso dos impostos arrecadados pelo governo.

Embora haja apenas estimativas dos custos de projeto, construcio e operacionalizacao
do teleférico, € possivel prever, que, além dos beneficios diretos e indiretos que serdo
proporcionados a populacdo de Ouro Preto, haverd o aspecto econdmico e financeiro que,
certamente, serd positivo. A possibilidade de utilizacdo do teleférico como equipamento
turistico, a exemplo do que ocorre no Rio de Janeiro e em outros paises, principalmente na
Europa, poderd agregar valor e gerar renda para a prépria manuten¢do do equipamento, mas
também trazer beneficios diretos e indiretos a economia da cidade.

Sendo uma cidade turistica, com um fluxo turistico determinado pelo interesse nos
monumentos histdricos, igrejas, museus, teatro, chafarizes, antigos paldcios, antigas minas de
ouro, mirantes, ruas estreitas e tortuosas com casas no estilo do periodo colonial, Ouro Preto
conta com poucos equipamentos que contribuem para elevar o nimero de visitantes. O Centro
de Convengoes, que abriga congressos, eventos académicos, shows, e o “Trem da Vale”, que
proporciona aos turistas um passeio entre Ouro Preto e Mariana, somam-se aos outros

atrativos e, direta e indiretamente, contribuem para aumento do fluxo turistico, com reflexos



136

positivos na economia local. Embora nio existam nimeros precisos sobre o impacto do
turismo na economia da cidade, um teleférico em funcionamento serd mais uma atracio e
devera produzir efeitos positivos.

Trata-se de um equipamento pouco comum nas cidades brasileiras e, no caso do Rio
de Janeiro, mesmo priorizando o transporte de moradores, o Teleférico do Complexo do
Alemdo apresenta numeros expressivos de transporte de turistas, chegando a 70% dos
usudrios em finais de semana, segundo informacdo prestada pela concessiondria que
administra o sistema (BIANCHI, 2013).

Normalmente os investimentos em obras de mobilidade urbana, no Brasil, sdo
custeados pelos governos, havendo nos dltimos anos maior aporte do Governo Federal, por
meio do Programa de Aceleracdo do Crescimento, PAC 2. Segundo noticias divulgadas no
site do Ministério do Planejamento (BRASIL/PAC2, 2014), os investimentos previstos no
Programa Pacto da Mobilidade Urbana ultrapassaram a cifra de R$31,4 bilhdes, em janeiro de
2014, com recursos do Orcamento Geral da Unido, da Caixa Econdmica Federal e
contrapartidas dos governos estaduais e municipais envolvidos em cada projeto.

O Governo Federal, por intermédio da Secretaria Nacional de Transportes e da
Mobilidade Urbana, vinculada ao Ministério das Cidades, lancou, em 2013, o Manual Para
Apresentacdo de Propostas — Programa 2048 — Mobilidade Urbana e Transito
(BRASIL/MINISTERIO DAS CIDADES, 2013), que tem como objetivo “apresentar aos
estados, Distrito Federal e municipios os fundamentos técnicos das a¢des do Programa 2048
Mobilidade Urbana e Transito, com orientacdes necessarias a apresentacdo e enquadramento
de propostas passiveis de implementagao com recursos do Orcamento Geral da Unido”.

Esse Manual define formas de acesso a inclusdo de projetos na Lei Orcamentéria
Anual ou a inclusdo no Programa de Aceleragdo do Crescimento e estabelece diretrizes e
principios gerais, sendo alguns direcionados a busca de modelo de mobilidade urbana
sustentdvel, nos moldes citados neste trabalho, merecendo destaque uma diretriz que indica a
busca da preservacdo e valorizacdo do patrimonio histérico e cultural do municipio.
(BRASIL/MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

A fonte dos recursos, prevista nesse Manual, estd no Orcamento Geral da Unido e na
contrapartida dos estados, Distrito Federal e municipios e prevé a possibilidade de apoiar a
“requalificacdo e implantacdo de sistemas estruturantes de transporte publico coletivo,
visando a ampliacdo da capacidade e promovendo a integracdo intermodal, fisica e tarifaria do

sistema de mobilidade nos centros urbanos”.
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Entre as modalidades que podem ser apoiadas pelo Programa 2048 — Mobilidade
Urbana e Transito estdo a implantagdo ou melhoria de infraestrutura de sistemas de transporte
publico urbano: sobre pneus (corredores de 6nibus, Bus Rapid Transit - BRT, Veiculo Leve
sobre Pneus - VLP); sobre trilhos (Metr6, Trem Urbano, Monotrilho, Veiculo Leve sobre
Trilhos e Automated People Mover, tendo como exemplo o Aeromdvel) e hidrovidrio e outras
tecnologias similares. (BRASIL/MINISTERIO DAS CIDADES, 2013, p. 13).

Nio consta na relacdo a possibilidade de apoiar meios de transporte por cabos, ou seja,
o teleférico. Mas consta que tecnologias similares podem ser apoiadas e inclui o caso do
aeromodvel, mecanismo ainda em fase de testes no qual veiculos se deslocam sobre trilhos
elevados e sustentados por uma estrutura de concreto, havendo um modelo em Porto Alegre,
no Estado do Rio Grande do Sul, e outro, em funcionamento desde1989, em Jacarta, capital
da Indonésia.

Nesse contexto, a implantacdo de um teleférico em Ouro Preto poderia ser financiada
com recursos previstos nesses programas do Governo Federal, cabendo ressaltar que o
Teleférico do Complexo do Alemdo, no Rio de Janeiro, foi instalado com recursos oriundos
do Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC, do Governo Federal em parceira com o
Governo do Rio de Janeiro.

Caso o projeto do teleférico seja considerado pela Prefeitura de Ouro Preto alternativa
para resolver questdes de mobilidade urbana e outras discutidas neste trabalho, ha
possibilidades de captacdo de recursos do PAC.

Ouro Preto vive uma €poca estavel quanto a arrecadacdo financeira e, se considerar
esse projeto como importante, parte do dinheiro necessario (aporte financeiro do municipio)
poderd ser oriundo do tesouro municipal e o restante poderd vir de parcerias com outras
institui¢des, inclusive privadas.

Uma alternativa de participacdo da inciativa privada podera ser pelo modelo
tradicional de concessao, no qual ndo ha repasses financeiros do setor publico ao privado, que
assume todos os encargos e riscos do investimento. Nesse caso, a remuneracdao do
concessiondrio € feita com recursos oriundos da arrecadacao de tarifas.

Outra forma de participacdo da iniciativa privada na efetivacdo do teleférico em Ouro
Preto podera ser discutida com base no modelo de parcerias publico-privadas.

Conforme estabelecido na Lei Federal n°. 11.079 de 30 de dezembro de 2004, a
parceria publico-privada (PPP) € um contrato administrativo de concessdo de servigos ou de
obras publicas que envolvem contraprestacdo pecunidria do parceiro publico ao parceiro

privado. Esses contratos, de médio e longo prazo (5 a 35 anos), ndo podem ter valor inferior a
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vinte milhdes de reais e estdo vinculados a prestacao de servico pelo parceiro privado, ou seja,
€ necessdrio que o parceiro privado forneca os recursos e promova a operacionalizacdo do
servico. A contraprestagdo do publico ao privado serd feita somente quando o servigo estiver a
disposicao do Estado ou dos usudrios (RIO DE JANEIRO, 2008).

A Lei 11.079/2004 estabelece duas modalidades de contrato de PPP: a concessdo
patrocinada e a administrativa. A concessao patrocinada € a concessdo de servigos e obras
publicas de que trata a Lei de Concessdes n°. 8.987/95, quando envolver, adicionalmente a
tarifa cobrada dos usudrios, contraprestacdo pecunidria do parceiro publico ao parceiro
privado. A concessdo administrativa € contrato de prestacdo de servicos de que a
Administracdo Publica seja usudria direta ou indireta, ainda que envolva execu¢do de obra ou
fornecimento e instalagdo de bens.

Na concessdo administrativa toda a remuneracdo € proveniente do setor publico,
enquanto que na concessao patrocinada, a remuneragdo do parceiro privado é composta por
recursos publicos e por receitas préprias (RIO DE JANEIRO, 2008).

Os contratos de parcerias publico-privadas tiveram origem no Reino Unido, na década
de 1990 e estdo sendo utilizados em diversos paises da Unido Europeia (Alemanha, Grécia,
Holanda, Portugal, Espanha, Finlandia), na Asia (Japao, Coréia do Sul, Singapura), na Africa
do Sul, e na América (Canadd, Chile e México). As aplicagdes sdo possiveis em diversas
areas: educacdo, saude, abastecimento de 4gua, saneamento, rodovias, portos, ferrovias,
transportes e mobilidade urbana, entre outras.

No Brasil hd poucas experiéncias, sendo as mais importantes a construcao da Linha 4
do Metr6 de Sao Paulo, a reforma e operacdo da Rodovia MG 050 em Minas Gerais, a
construcdo de presidios em Minas Gerais e em Pernambuco e no ambito federal, projeto de
irrigacao no semiarido nordestino (RIO DE JANEIRO, 2008)

Também, em ambito federal, foi firmado em maio de 2010, na modalidade de
concessao administrativa, um contrato de PPP formando o Consércio Datacenter, composto
pelo Banco do Brasil e pela Caixa Economica Federal, com o objetivo de disponibilizar e
gerenciar um Complexo Datacenter de alto padrao.

Embora os exemplos no Brasil ainda sejam em niimero muito pequeno, a parceria
publico-privada pode financiar projetos e efetivar obras e servicos de interesse social,
aliviando a pressdo sobre o setor publico, que poderd direcionar recursos para outros
programas, também de interesse publico.

Nesse aspecto € possivel afirmar que, para a instalacdo e operagdo de um teleférico em

Ouro Preto, pode ser estudada a possibilidade de se adotar o modelo de contrato via PPP.
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Trata-se de um projeto que, prioritariamente, tem interesse em resolver questdes de
mobilidade, mas que terd reflexos positivos em outras dreas, incluindo a perspectiva de
solucionar parte dos problemas de moradia na cidade. E, portanto, um projeto que se enquadra
em modelos normalmente viabilizados pelas parcerias publico-privadas.

Instalado o teleférico, seja com verbas de érgdos publicos e/ou da iniciativa privada, é
importante uma abordagem sobre 0s recursos necessarios a operagdao do equipamento.

Devendo ser uma operacdo, provavelmente subsidiada, a exemplo do que ocorre no
Rio de Janeiro, questdes relativas ao financiamento do transporte publico no Brasil deverao
ser consideradas.

Em julho de 2013, o Instituto de Pesquisas Econdmicas (IPEA) publicou a Nota
Técnica n° 2, referente a “Tarifagdo e financiamento do transporte publico urbano”, na qual
apresenta dados sobre evolugdo do preco das tarifas de Onibus e dos gastos das familias com
o transporte publico urbano, composi¢do dos custos dos servigos e politicas de barateamento
das tarifas e informagdes sobre modelos de financiamento do transporte ptiblico no Brasil e
em outros paises. Segundo o IPEA (2013, p. 2), o objetivo da Nota Técnica € contribuir com
o debate recente no Pais, “sobre o atual modelo de financiamento da operag¢do do transporte
publico urbano por Onibus, que recai sobre os usudrios diretos dos servicos, por meio dos
recursos arrecadados pelas tarifas cobradas dos passageiros”. Além disso, apresenta
“exemplos e alternativas de fontes de recursos extratarifarios que poderiam contribuir para o
financiamento desses servigos com vistas a redu¢do do preco das tarifas”, anseio da populacao
brasileira manifestada em diversas ocasides, principalmente em 2013, que cobra também mais
eficiéncia, conforto, seguranca, transparéncia e racionalizacdo da oferta (IPEA, 2013, p.21).

Embora a Nota Técnica do IPEA apresente dados sobre diversos aspectos do
transporte publico urbano, o enfoque se restringird a questdo do financiamento dos servicos.
Nesse sentido o IPEA (2013, p.10), afirma que “no Brasil, o custeio da operagdo do transporte
publico urbano € feito em geral pelas receitas arrecadadas com base nas tarifas pagas pelos
usudrios dos servicos de transporte”, com poucos casos de financiamento extratarifario desse
tipo de transporte, o que € diferente na Europa e na América do Norte, onde se destinam
recursos governamentais, provenientes ou nao de impostos especificos, empregados na
reducdo da tarifa.

A Nota Técnica do IPEA (2013) aponta também a cidade e regido metropolitana de
Sdo Paulo como excecdo, pois financiam 20% dos custos de operacdo dos sistemas de
transporte publico, valor situado bem abaixo dos niveis médios de subvencdes europeus, que

chegam, em alguns paises, a 60% da tarifa. A composi¢ao dos subsidios europeus inclui
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fontes de financiamentos especificas (taxas e outras receitas) que, em conjunto com o subsidio
publico, permitem que o usudrio ndo tenha que arcar com todos os custos de operagao.
O IPEA (2013) apresenta algumas alternativas e exemplos de recursos

complementares a tarifa:

a) subsidios a operacao do sistema cuja fonte é o orcamento geral, seguindo exemplos
de Sao Paulo e cidades europeias;

b) cobranca de uma aliquota sobre a venda de combustivel com vinculacdo a um
fundo perdido, que seria arcada pelos usudrios de automdveis, a exemplo do que
ocorre na cidade de Bogotd, na Colombia;

¢) expansdo da cobrancga de estacionamentos em dreas publicas centrais, cujas taxas
seriam destinadas a fundos especificos para o transporte publico;

d) cobranca pelo uso de vias em funcdo do nivel de congestionamento, a exemplo de
cidades da Europa, como Londres, Estocolmo e outros locais;

e) gratuidade e descontos para estudantes, idosos, portadores de deficiéncias, etc,
passariam a ser financiadas por fundos especificos, como por exemplo o Fundo de

Desenvolvimento da Educagdo Bésica, que arcaria com os passes escolares.

H4 outros exemplos, entre os quais os relacionados com empresas e setores produtivos
que empregam muitas pessoas que necessitam de transporte para se deslocarem. O setor
produtivo, segundo o IPEA (2013), acaba se beneficiando do sistema vigente, pois, embora
tenha despesas com vale transporte, esse beneficio atende as pessoas com saldrios mais
baixos. As outras pessoas usam o transporte publico, arcando com as proprias despesas, ou se
deslocam em veiculos particulares, gerando aumento de trafego.

Apés essas consideragdes sobre o transporte publico vigente em muitas cidades
brasileiras, inclusive Ouro Preto, € possivel fazer uma analogia e afirmar que, para o teleférico
de Ouro Preto, caso fique comprovada a necessidade de subsidiar a operagdo, algum
mecanismo de financiamento deve ser adotado. O quadro de mobilidade da cidade exige
medidas concretas e, sendo o sistema proposto uma alternativa vidvel social e

ambientalmente, a vertente econOmica merece ser estudada.
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5.5.2.4 Aspectos Relativos ao Patrimonio Cultural

O processo de industrializa¢do e desenvolvimento ocorrido no pais a partir da década de 1960,
provocando o crescimento dos nidcleos urbanos, atingiu também as cidades tombadas,
contexto no qual se enquadra Ouro Preto.

Embora facga parte da lista de cidades que estavam e estdo sob a protecdo do Instituto
do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional, portanto sob a tutela de instrumentos legais de
prote¢ao do patrimdnio histdrico e cultural, a expansdo urbana em Ouro Preto aconteceu de
forma desordenada. Os problemas comuns a outras cidades, como falta de moradias,
ocupacdo de areas de risco, defici€éncias no saneamento bdsico, dificuldades na mobilidade
urbana, entre outros, também fazem parte do cotidiano da cidade e devem ser abordados,
havendo, porém, a necessidade de se conciliar a solu¢do dessas questdes com a preservacao.

Nesse sentido € importante que os 6rgaos encarregados de elaborar diretrizes e normas
de preservacdo de dreas urbanas tombadas atuem com a visdo de que, além dos valores
historicos e estéticos, o centro histérico é um espaco vivo, que faz parte do ambiente cotidiano
dos seres humanos, conforme afirma JOKILEHTO, citado por Zanirato (2008).

E fundamental considerar as caracteristicas especificas dos centros histéricos em
conjunto com os elementos comuns em qualquer cidade, porém com uma visdo mais ampla e
integrada, enxergando “esses nucleos urbanos com olhos para ver uma cidade, com seus
problemas e suas enormes possibilidades de solu¢des” (Simao, 2006, p. 43).

Com essa preocupacdo se manifesta o Instituto do Patrimonio Historico e Artistico
Nacional, por intermédio do Sistema Integrado de Conhecimento e Gestdo — SICG, na
publicacdo “Normatizacao de Cidades Histdricas: orientacdes para a elaboragdao de Normas de

Preservagao para dreas urbanas tombadas”, afirmando o seguinte:

[...] conciliar o desenvolvimento sustentdvel a preserva¢do do patrimdnio cultural é
um dos maiores desafios tanto para o IPHAN quanto para a administragdo publica
local. E nesse momento o estabelecimento de diretrizes claras tanto para a
preservacdo, quanto para a qualificacio das dreas tombadas, torna-se estratégico. Se
definidas de forma abrangente, pautada em uma clareza de critérios e incorporando
aspectos contemporaneos — como a possibilidade e mesmo necessidade de renovacao,
o entendimento das dindmicas urbanas, € o respeito aos anseios sociais — é possivel
estabelecer pactos onde todos saiam ganhando. (IPHAN/SICG, 2011, p. 11).

Um importante instrumento de politica urbana, que também aborda a preservagao e
protecdo do patrimOnio cultural, histdrico e artistico, é a Lei n. © 10.257, de julho de 2001,

denominada Estatuto da Cidade, que estabelece, no art. 2.°: “a politica urbana tem por
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objetivo o pleno desenvolvimento das funcdes sociais das cidades e da propriedade urbana,

mediante as seguintes diretrizes gerais [...].” (BRASIL, 2001).

Entre as diretrizes dessa Lei, cabe ressaltar:

I — garantia do direito a cidades sustentdveis, entendido como direito a terra urbana,
a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracdes;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial da
populacdo e das atividades econdmicas do Municipio e do territério sob sua drea de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus
efeitos negativos sobre o meio ambiente;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitdrios, transporte e servicos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populagdo e as caracteristicas locais;
VIII- adocdo de padrdes de producdo e consumo de bens e servicos e de expansao
urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e
econdmica do Municipio e do territério sob sua drea de influéncia;

XII — protecdo, preservacio e recuperagdo do meio ambiente natural e construido, do
patrimdnio cultural, histdrico, artistico, paisagistico e arqueolégico.

(BRASIL, 2001).

Sendo uma cidade bastante singular, Ouro Preto tem que se adequar ao estabelecido no
Estatuto da Cidade, com diretrizes, instrumentos e mecanismos de gestdo. Por ser uma cidade
tombada, deve observar e acatar as defini¢des do Decreto-Lei n.° 25, de 30 de novembro de
1937, que organiza a prote¢do do patrimoOnio histdrico e artistico nacional e possibilita ao
Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional atuar na protecdo e tombamento dos
bens e zelar pela qualificacdo das areas onde os bens estdo inseridos (IPHAN/SICG, 2011).

A afirmag@o do Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional (IPHAN/SICG,
2011, p.11) no sentido de que “conciliar o desenvolvimento sustentavel a preservagdo do
patriménio cultural é um dos maiores desafios tanto para o IPHAN quanto para a
administracdo publica local”, ao estabelecer diretrizes para a preservacgao e para a qualificacao
de areas tombadas, permite que os problemas urbanos vivenciados em cidades tombadas
sejam discutidos com a expectativa de solugdes satisfatdrias que possibilitem a preservacao
do patrimonio cultural, sem levar as cidades a estagnacdo econdmica ou impor padroes de
qualidade de vida indesejaveis.

Sendo um dos mais importantes sitios historicos do Brasil, Ouro Preto motivou a
edicdo da Portaria n. © 312, de 20 de outubro de 2010, do Instituto do Patrimdnio Histérico e
Artistico Nacional, que dispde sobre os critérios para a preservacdo do Conjunto
Arquitetonico e Urbanistico de Ouro Preto, em Minas Gerais, e regulamenta as intervengoes

nessa area, que tem protecdo federal IPHAN/SICG, 2011).
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O art. 2° dessa Portaria estabelece:

A presente Portaria € um instrumento que tem como objeto instituir medidas gerais
de preservacdo, regulamentar a ocupag@o urbana, as construcdes arquitetOnicas e
transformacdes de qualquer natureza promovidas no sitio tombado denominado
"Conjunto Arquitetdnico e Urbanistico de Ouro Preto", doravante chamado de
SITIO TOMBADO, localizado no municipio de Ouro Preto, no Estado de Minas
Gerais. IPHAN/SICG, 2011, p.80).

Essa Portaria, que define o perimetro de tombamento do sitio tombado, estabelece:

Art 4° Quaisquer intervengdes a ser realizadas no perimetro de tombamento e de seu
entorno depende de autorizacdo do Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico
Nacional-Iphan, conforme dispde os artigos 17 e 18 do Decreto-Lei n°25 de 30 de
novembro de 1937.

Pardgrafo unico. Sdo passiveis de andlise e aprovacdo pelo Iphan, a luz desta
Portaria, todas as intervencdes em logradouros publicos, como calcadas, ruas, pracas
e largos, lotes urbanos ou rurais e edificacdes do SITIO TOMBADO e, ainda, a
instalac@o de equipamento publicitario. IPHAN/SICG, 2011).

Incluidas entre as finalidades estabelecidas no art. 7.° estdo:

I — Estabelecer parametros para as andlises das intervencdes nas dreas do conjunto
tombado, visando tornar mais eficazes os procedimentos de gestdo do bem
patrimonial:

V - Promover, do ponto de vista urbanistico, a integracdo das dreas do conjunto
tombado com o conjunto da malha urbana da cidade, incluindo suas relagdes com a
totalidade do Municipio. (IPHAN/SICG, 2011).

Embora o item V do art. 7.° faca consideracdes sobre a integracdo das dreas do
conjunto tombado com o conjunto da malha urbana, no Capitulo II, que trata das intervengoes,
nao ha referéncias sobre intervengdes nas vias publicas, apenas consideracdes sobre reformas,
construgdes novas e restauracoes de edificios.

No Titulo IIlI, que setoriza o conjunto tombado, sdo estabelecidas as dareas de
preservacao e, no Inciso I do art. 16.°, consta a area de preservagao especial (APE), que detém
a maior concentracdo de bens de interesse cultural e foi subdividida em APE 01 e APE 02,

estando na primeira o maior nimero dos bens citados.
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O art. 22 estabelece que as intervencdes na APE 01 devem obedecer a algumas
diretrizes, podendo ser citadas:

I - manutencdio da morfologia urbana, principalmente no que se refere ao

arruamento, parcelamento do solo, dreas verdes e configuracdo dos lotes e espagos
publicos:

II - Garantia da visibilidade e ambiéncia dos monumentos e seu entorno imediato.
(IPHAN/SICG, 2011).

Essas diretrizes foram citadas com o objetivo de mostrar, na Portaria n.® 312,
elementos que consideram possiveis intervengdes externas na APE.
Mais adiante, no Capitulo V, que trata “dos espagos publicos e areas verdes”, ha
consideracdes sobre “a gestdo do patrimonio cultural dos espagos publicos integrantes da
APE”, indicando diretrizes a serem seguidas em intervengdes nessas areas. Nao hd, entretanto,

uma diretriz considerando a hipdtese de se solicitar autorizacdo para instalacdo de

equipamentos especiais na APE, nos caso, um teleférico.
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Esta no Titulo VI, Das Disposicoes Finais:

Art. 71. O TPHAN analisard as propostas de intervengdo no SITIO TOMBADO
sempre que receber, diretamente do interessado ou via Prefeitura Municipal de Ouro
Preto, solicitagdo ou Consulta Prévia acerca das intervencdes pleiteadas..
(IPHANY/SICG, 2011).

Em sintese, os aspectos legais apresentados mostram que hd diretrizes e controle das
intervencdes no patrimonio tombado de Ouro Preto. Porém € possivel deduzir que ha
situacOes que escapam dos parametros de preservacdo estabelecidos na legislagdo,
principalmente, na Portaria n.® 312.

A estrutura do teleférico estard toda inserida na APE 01. Como ndo ha similar em
cidades brasileiras que tenham caracteristicas parecidas com as de Ouro Preto, espera-se que a
atuacdo do Instituto do Patrim6nio Historico e Artistico Nacional, na anélise do projeto de
instalacdo, leve em consideracdo os aspectos positivos.

Além disso, o equipamento serd visto de vdrios locais do centro histdrico e deverd
provocar alteragdo na paisagem, havendo, entretanto, compensagdes importantes € ja
discutidas. A principal serd a possibilidade de retirada de circulacdo de diversos veiculos, com
resultados positivos, pois os impactos negativos gerados pela mobilidade urbana determinam
conflito entre a estrutura urbana e o volume de trafego e entre pedestres, veiculos particulares
e coletivos, além de crescente dificuldade da circulacio de pedestres e demais modais
sustentdveis de mobilidade, congestionamentos freqiientes, elevado impacto do volume de
traifego de veiculos nas estruturas arquitetonicas dos edificios antigos, ampliagdo do
desconforto nos espagos publicos e do impacto nos edificios antigos por causa da poluicdo
ambiental (ruidos, fuligem, etc) e crescente descaracterizacdo de edificios com elevado valor

cultural para transformé-los em éreas de estacionamento.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Ouro Preto convive com problemas urbanos comuns a muitas cidades brasileiras, mas
se encontra em situacdo paradoxal. Apesar de um bom indicador de capacidade econdmico-
financeira, com possibilidades de promover o desenvolvimento urbano adequado, planejado e
socialmente justo, enfrenta dificuldades impostas pela topografia desfavoravel e pelo fato de
ser Patrimonio Cultural da Humanidade, que tem drea tombada consideravel.

Assim, o presente estudo apresenta uma proposta que visa a reduzir impactos
socioecondmicos e ambientais decorrentes do crescimento da cidade, que sofre restri¢des
quanto a possibilidade de intervencOes na drea urbana, para solucionar questdes relativas a
mobilidade, que interferem diretamente na vida dos moradores.

Partindo do pressuposto de que todo empreendimento deve ser iniciado com um
estudo diagndstico, busca apresentar a situacdo vigente em Ouro Preto/MG, em relacdo a
mobilidade urbana, analisar os possiveis desdobramentos advindos do crescimento da
populacdo urbana e propor uma alternativa.

O modelo atual de mobilidade urbana de Ouro Preto mostra-se insustentdvel e as
agressdes ao patrimonio cultural e a moradores e visitantes exigem medidas que possam
reduzir os transtornos atuais: atender as necessidades da populacdo e permitir que a cidade
consiga preservar seu rico patrimonio cultural.

A expansio da UFOP e do IFMG e o crescimento populacional de Ouro Preto
apontam para a ocupagdo e a tendéncia de crescimento no entorno dos bairros Bauxita e
Saramenha. Considerando o fluxo didrio de pessoas entre o centro histrico e essa drea da
cidade, associado a topografia e a impossibilidade de expansdo da malha vidria, propde-se
como alternativa a implantacio de um teleférico, com os argumentos que defendem sua
viabilidade.

A hipoétese da utilizagdo do teleférico como atrativo turistico também € discutida, com
indicacdo de possibilidades de incremento dessa atividade, pela geracdo de emprego e de
renda para o municipio, mas deve ser considerada em conjunto com os outros beneficios
apontados.

O teleférico, conforme foi discutido, € uma tecnologia limpa que ja foi e ainda €
utilizada para diversas finalidades. Na atualidade, algumas iniciativas mostram que esse

equipamento pode ser eficiente meio de transporte publico coletivo.
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Este estudo preliminar mostra que sua implantacido é possivel em Ouro Preto, como
uma alternativa para solucionar, pelo menos em parte, problemas de transito na cidade. Em
vista do nimero de veiculos que circulam entre o centro histérico e o bairro Bauxita e
entorno, a instalagdio de um teleférico pode tornar a cidade mais sustentivel e
socioeconomicamente capaz de proporcionar a inclusio, ao atender tanto a comunidade da
UFOP e do IFMG quanto moradores de dreas mais distantes do centro historico.

Em sintese, este estudo da viabilidade de um modelo alternativo de transporte coletivo
em Ouro Preto, abordando aspectos sociais, ambientais, econdmicos, financeiros e de
patrimdnio histérico/cultural, mostra que a implantacdo de um teleférico em Ouro Preto, nos
moldes propostos, € vidvel e pode resolver muitos problemas de mobilidade, permitindo que
outras questdes possam ser equacionadas, como as relacionadas a uso e ocupacio do solo.

Trata-se, sem duvida, de um projeto ousado, mas ndo impossivel, conforme apontam
as andlises realizadas, que pode se concretizar com investimentos oriundos de parceria
publico-privada, modelo de contrato firmado entre os setores publico e privado, pouco
utilizado no Brasil, mas eficiente em outros paises, com &€nfase nos investimentos em
infraestrutura, inclusive transportes.

Outras possibilidades de investimentos foram apresentadas neste trabalho, com
destaque para o Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC, do Governo Federal, que
emprega recursos do Orcamento Geral da Unido, da Caixa Econdmica Federal, com
contrapartidas dos governos estaduais e municipais. Trata-se de mecanismo adotado em
outras agdes com vistas a solucdo de problemas de mobilidade urbana e considerando que o
quadro de mobilidade da cidade exige medidas concretas e sendo o sistema proposto uma
alternativa viavel social e ambientalmente, a vertente econdmica merece ser estudada e

viabilizada.



149

REFERENCIAS

AFONSO, C. M. Sustentabilidade: caminho ou utopia? Sao Paulo: Annablume, 2006. 72 p.

ALPHA, E. Plano inclinado. Rio de Janeiro, 2014. Disponivel em:
http://elevadoresalpha.com.br/plano-inclinado> Acesso em: 22 abr. 2014.

ALVES, P.; RAIA JUNIOR, A. A. Mobilidade e acessibilidade urbanas sustentaveis: a
gestdo da mobilidade no Brasil. Sao Carlos: UFSCAR. Programa de Pés-graduagdo em
Engenharia Urbana — PPGEU, (2009), 15 p. Disponivel em:
<http://www.ceped.ufsc.br/sites/default/files/projetos/mobilidade_e_acessibilidade_urbanas_s
ustentaveis.pdf>. Acesso em: 15 ago.2013.

ANASTASIA, C. M. J.; LEMOS, C. S.; JULIAO, L. Dos bandeiristas aos modernistas: um
estudo historico sobre Vila Rica. Oficina do Inconfidéncia: revista de trabalho. Ano 1, n. 0.
Ouro Preto: Museu da Inconfidéncia, 1999, 180 p.

ANFAVEA. ANUARIO da indiistria automobilistica brasileira. Sdo Paulo: 2013. 164 p.
Disponivel em: < http://www.anfavea.com.br/anuario.html> Acesso em: 15 ago. 2013.

BELLIA Vitor et al (2005). Manual rodoviario de conservacio, monitoramento e controle
ambiental de estrada. Ministério dos Transportes — DENIT - Diretoria de Planejamento e
Pesquisa — Instituto de Pesquisas Rodovidrias. 2005. apud RESENDE, L. M. de.; CASSINO,
F.S.L.; COSTA, A. R. da. Analise do risco de danos por vibracdo mecinica nos
monumentos setecentistas do “Caminho Tronco” de Ouro Preto. Ouro Preto. 2009.
Disponivel em:
http://www.patriamineira.com.br/imagens/img_noticias/091850070411_Risco_de_danos_por
_vibracoes_mecanicas_aos_monumentos.> Acesso em: 28 nov. 2013.

BHERING, L. G. de A.; AZEVEDO JUNIOR, M. T.; CERQUEIRA, L. M. A gestio do
patrimoénio histérico: uma avaliagdo a partir do processo de elaboracdo da legislacao
urbanistica de Ouro Preto. In: ENCONTRO NACIONAL DA ASSOCIACAO NACIONAL
DE POS-GRADUACAO EM PESQUISA EM PLANEJAMENTO URBANO E REGIONAL
— ANPUR, 11. Salvador, 2005. Disponivel em: < http
www.anpur.org.br/revista/rbeur/index.php/anais/article> Acesso em: 9 out. 2013.

BIANCHI, P. Tarifa do teleférico do Alemao sobe de R$ 1 para R$ 5. noticias uol. com. br.
Rio de Janeiro. 24 abr. 2013. Disponivel em: < http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-
noticias/2013/04/24/tarifa-do-teleferico-do-alemao-sobe-de-r-1-para-r-5-preco-e-o-maior-do-
transporte-no-rio.htm> Acesso em: 6 fev. 2014.

BLAKSLEY, J.F. Relatério do planalto do cruzeiro de Ouro Preto. J. F. Blaksley. Ouro Preto:
s.n., 1893. (Manuscrito mimeografado) apud MENICONI, R. O. de M. A construcio de uma
cidade monumento: o caso de Ouro Preto. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e
Urbanismo) - Escola de Arquitetura e Urbanismo, UFMG. Belo Horizonte, 1999. 155p.
Disponivel em:<www.bibliotecadigital.ufmg.br/dspace/.../20120206161341361.pdf?...1>
Acesso em: 14 out. 2013.

BOARETO, R. A politica de mobilidade urbana e a construcdo de cidades sustentdveis.
Revista dos Transportes Piblicos - ANTP - Ano 30/31- 2008 - 3° e 4° trimestres. p. 143-


http://elevadoresalpha.com.br/plano-inclinado
http://www.ceped.ufsc.br/sites/default/files/projetos/mobilidade_e_acessibilidade_urbanas_sustentaveis.pdf
http://www.ceped.ufsc.br/sites/default/files/projetos/mobilidade_e_acessibilidade_urbanas_sustentaveis.pdf
http://www.anfavea.com.br/anuario.html
http://www.patriamineira.com.br/imagens/img_noticias/091850070411_Risco_de_danos_por_vibracoes_mecanicas_aos_monumentos.
http://www.patriamineira.com.br/imagens/img_noticias/091850070411_Risco_de_danos_por_vibracoes_mecanicas_aos_monumentos.
http://www.anpur.org.br/revista/rbeur/index.php/anais/article
http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/04/24/tarifa-do-teleferico-do-alemao-sobe-de-r-1-para-r-5-preco-e-o-maior-do-transporte-no-rio.htm
http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/04/24/tarifa-do-teleferico-do-alemao-sobe-de-r-1-para-r-5-preco-e-o-maior-do-transporte-no-rio.htm
http://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2013/04/24/tarifa-do-teleferico-do-alemao-sobe-de-r-1-para-r-5-preco-e-o-maior-do-transporte-no-rio.htm
http://www.bibliotecadigital.ufmg.br/dspace/.../20120206161341361.pdf?...1

150

160. Disponivel em:
<http://www.antp.org.br/_S5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/0AS8DEFC-
7F11-4163-BFA8-D61554024743.pdf> Acesso em: 13 ago. 2013.

BRANCO, A. M.; MARTINS, M. H. B. Desenvolvimento sustentivel na gestao de servicos
publicos. Sao Paulo: Paz e Terra, 2007. 232 p.

BRASIL. DECRETO LEI N° 25 de 30 de novembro de 1937. Organiza a protecdo do
patrimonio historico e artistico nacional. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-lei/del0025.htm.> Acesso em: 03 set. 2013.

LEI N° 10.257, de 10 de julho de 2001. Estatuto da Cidade. Regulamenta os art.
182 e 183 da Constitui¢do Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras
providéncias. Disponivel em:<
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LEIS_2001/L10257.htm> Acesso em: 03 set. 2013.

LEI N° 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana. Casa Civil, 2012 Disponivel em:<
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/1e1/112587.htm> Acesso em: 03
set. 2013.

LEI N° 6.938, de 31 de agosto de 1981. Dispde sobre a Politica Nacional do Meio
Ambiente, seus fins e mecanismos de formulacdo e aplicacdo, e da outras providéncias. Casa
Civil. Disponivel em:< http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L6938.htm> Acesso em: 02
abr. 2014.

LEI N° 11.079, de 30 de dezembro de 2004. Institui normas gerais para licitagdo e
contratagcdo de parceria publico-privada no ambito da administracdo publica. Casa Civil,
2004. Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ato2004-
2006/2004/1e1/11079.htm> Acesso em: 24 abr. 2014.

Ministério das Cidades. Programa- 2048: mobilidade urbana e transito. Brasilia:
Ministério das Cidades. 2013. Disponivel em: http://www.pac.gov.br/noticia/ee78fbbb Acesso
em: 01 mar. 2014.

Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana.
PlanMob: construindo a cidade sustentdvel. Caderno de referéncia para elaboracdo de plano
de mobilidade urbana. [Brasilia]: Ministério das Cidades, 2007. 184 p. Disponivel em:<
http://www.antp.org.br/_S5dotSystem/download/dcmDocument/2013/03/21/79121770-A746-
45A0-BD32-850391F983B5.pdf> Acesso em: 13 ago. 2013.

Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana.
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentidvel. Cadernos MCidades: mobilidade
Urbana.[Brasilia]; Ministério das Cidades, 2004. 72 p. Disponivel em:
http://www.ta.org.br/site2/Banco/7manuais/6PoliticaNacionalMobilidadeUrbanaSustentavel.p
df >. Acesso em: 28 ago. 2013.

Ministério do Meio Ambiente e dos Recursos Renovaveis. Conselho Nacional do
Meio Ambiente. Resolu¢ao Conama n° 1, de 23 de janeiro de 1986. Brasilia: Resolucdes do
Conama: Ministério do Meio Ambiente, 2012. 1126 p. Disponivel em:


http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/0A58DEFC-7F11-4163-BFA8-D61554024743.pdf
http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/0A58DEFC-7F11-4163-BFA8-D61554024743.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-lei/del0025.htm
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LEIS_2001/L10257.htm
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm%3e%20Acesso%20em:%2003%20set.%202013.
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2012/lei/l12587.htm%3e%20Acesso%20em:%2003%20set.%202013.
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L6938.htm%3e%20Acesso
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ato2004-2006/2004/lei/11079.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ato2004-2006/2004/lei/11079.htm
http://www.pac.gov.br/noticia/ee78fbbb
http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/03/21/79121770-A746-45A0-BD32-850391F983B5.pdf
http://www.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/03/21/79121770-A746-45A0-BD32-850391F983B5.pdf
http://www.ta.org.br/site2/Banco/7manuais/6PoliticaNacionalMobilidadeUrbanaSustentavel.pdf
http://www.ta.org.br/site2/Banco/7manuais/6PoliticaNacionalMobilidadeUrbanaSustentavel.pdf

151

<<http://www.mma.gov.br/port/conama/processos/61 AA3835/LivroConama.pdf> Acesso
em: 2 mar. 2013.

Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazonia Legal
(MMA). Comissdo de Politicas de Desenvolvimento Sustentdvel da Agenda 21 Nacional.
Agenda 21 brasileira: acdes prioritdrias. Brasilia, 2 ed.: MMA. 2004. 138 p. Disponivel em:
< http://www.mma.gov.br/responsabilidade-socioambiental/agenda-21/agenda-21-brasileira>
Acesso em: 11 jul. 2013.

Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos Hidricos e da Amazonia Legal
(MMA). Comissao de Politicas de Desenvolvimento Sustentdvel da Agenda 21 Nacional.
Agenda 21 brasileira: resultado da consulta nacional. Brasilia: MMA, 2002. 142p.
Disponivel em:
http://<www.mma.gov.br/estruturas/agenda21/_arquivos/consulta2edicao.pdf> Acesso em:
15 jul.2013.

Ministério do Planejamento. PAC 2: noticias. Brasilia: Ministério do
Planejamento. 2014. Disponivel em: < http://www.pac.gov.br/noticia/fba263a0> Acesso em:
01 mar. 2014.

Ministério do Turismo. Indice de competitividade do turismo nacional: destinos
indutores do turismo nacional: relatério Brasil 2013. Brasilia: Ministério do Turismo, 2013.
92 p. Disponivel em:
<http://www.sebrae.com.br/setor/turismo/acesse/biblioteca/Estudo%20de%20Competitividad
€%?20de%20Produtos%20Turi301sticos.pdf> Acesso em: 6 dez. 2013.

Ministério do Turismo. Indice de competitividade do turismo nacional: destinos
indutores do turismo nacional: relatério Brasil 2012. Brasilia: Ministério do Turismo, 2012.
88 p.

Ministério do Turismo. Secretaria Nacional de Politicas de Turismo. Marcos
Conceituais. Brasilia. Ministério do Turismo, 2006?. Disponivel em:
<http://www.turismo.gov.br/export/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads
_publicacoes/Marcos_Conceituais.pdf> Acesso em: 6 dez. 2013.

Ministério do Turismo. Secretaria Nacional de Politicas de Turismo. Turismo
Cultural: orientacdes bésicas. 3 ed. Brasilia. Ministério do Turismo, 2010. Disponivel
em:<http://www.turismo.gov.br/export/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downlo
ads_publicacoes/Turismo_Cultural_Versxo_Final _IMPRESSxO_.pdf> Acesso em: 06 dez.
2013.

BRAVO, M. T. de; VERA, S. F. de. El concepto de calidad de vida: uma revision de su
alcance y contenido. Revista Geografica Venezuelana. V. 34, 1993b (2).

CAMPOS, S.; LOBO, A. Imprensa Mineira: memoria histérica, edicio comemorativa do
centendrio da independéncia, 1822-1922. Belo Horizonte: Tipografia Oliveira, Campos e
Comp., 1922. apud MANTOVANI, A. L. Melhorar para nao mudar: ferrovia, intervencoes
urbanas e seu impacto social em Ouro Preto-MG, 1885-1897. 2007. 185 f. Dissertacdo
(Mestrado em Historia Social) — Programa de Estudos P6s-Graduados em Histdria - Pontificia
Universidade Catdlica de Sao Paulo. Sao Paulo, 2007. Disponivel em:<
http://www.arq.ufmg.br/nehcit/txt/mantovani.pdf> Acesso em: 17 jun. 2013.


http://www.mma.gov.br/port/conama/processos/61AA3835/LivroConama.pdf
http://www.mma.gov.br/responsabilidade-socioambiental/agenda-21/agenda-21-brasileira
http://www.pac.gov.br/noticia/fba263a0
http://www.sebrae.com.br/setor/turismo/acesse/biblioteca/Estudo%20de%20Competitividade%20de%20Produtos%20Turi301sticos.pdf
http://www.sebrae.com.br/setor/turismo/acesse/biblioteca/Estudo%20de%20Competitividade%20de%20Produtos%20Turi301sticos.pdf
http://www.turismo.gov.br/export/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads_publicacoes/Marcos_Conceituais.pdf
http://www.turismo.gov.br/export/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads_publicacoes/Marcos_Conceituais.pdf
http://www.turismo.gov.br/export/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads_publicacoes/Turismo_Cultural_Versxo_Final_IMPRESSxO_.pdf
http://www.turismo.gov.br/export/sites/default/turismo/o_ministerio/publicacoes/downloads_publicacoes/Turismo_Cultural_Versxo_Final_IMPRESSxO_.pdf
http://www.arq.ufmg.br/nehcit/txt/mantovani.pdf

152

CAMPOS, V. B. G. Uma visao da mobilidade urbana sustentavel. Rio de Janeiro: IME,
(2006), 7 p. Disponivel em:
<http://aquarius.ime.eb.br/~webde2/prof/vania/pubs/(3)UMAVISAODAMOBILIDADE.pdf>
Acesso em: 11 jun. 2013.

CANAVATE, José L. La ciudad histérica. Granada: plan de movilidad y calidad ambiental
del Centro apud TUNES, D. de A. Avaliando o grau de mobilidade em centros historicos
segundo a percepcao do pedestre: o caso da drea central de Pelotas/Brasil. Rio de Janeiro,
2010. In: ENCONTRO NACIONAL DA ASSOCIACAO NACIONAL DE PESQUISA E
POS-GRADUACAO EM ARQUITETURA E URBANISMO, 1. Simpdsios: trabalhos
completos... 14 p. disponivel em:< http://www.anparq.org.br/dvd-
enanparg/simposios/165/165-704-1-SP.pdf> Acesso em: 28 set. 2013.

CASTRITOTA, L. B. Interven¢des sobre o patrimdnio urbano: modelo e perspectivas.
Forum Patrimonio: amb. constr. e patr. sust. Belo Horizonte, v. 1, n. 1 set./dez. 2007.
Disponivel em:
<http://forumpatrimonio.com.br/seer/index.php/forum_patrimonio/article/viewFile/59/54>
Acesso em: 23 set. 2013.

CASTRO, J. M. G.; Pluviosidade e movimentos de massa nas encostas de Ouro Preto.
2006. 154 p. Mestrado. Dissertacao (Mestrado em Geotecnia) - Nicleo de Geotecnia — Escola
de Minas- Universidade Federal de Ouro Preto. Escola de Minas. 2006 154 p. Disponivel em
http://www.propec.ufop.br/upload/tese116.pdf. Acesso em 14 out. 2013.

CERQUEIRA, F.; FACCHINA, M. Agenda 21 e os objetivos de desenvolvimento do milénio:
as oportunidades para o nivel local. Caderno de Debate e Sustentabilidade, Brasilia, n. 7,
2005. Disponivel em:
<http://www.mma.gov.br/estruturas/agenda21/_arquivos/CadernodeDebate_07.pdf> Acesso
em: 14 jul. 2013.

COELHO, M. C. N. Impactos ambientais em dreas urbanas: teorias, conceitos e métodos de
pesquisa. In: Guerra, A. J.T.; Cunha, S. B., (Org). Impactos ambientais urbanos no Brasil.
9. ed. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2012. p. 19-45.

CUNHA, S. B.; GUERRA A.J. T. Degradacao ambiental. In: Geomorfologia e meio
ambiente. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1996. p. 337 -379 apud GONCALVES, L. F. H.;
GUERRA, A.J. T. Movimentos de massa na cidade de Petrépolis (Rio de Janeiro). In:
GUERRA, A.J. T.; CUNHA, S. B. (Org) Impactos ambientais urbanos no Brasil. 9. ed,
Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2012. p. 189- 252.

DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO- DENATRAN. Frota de veiculos. 2013.
Brasilia. Disponivel em: <<http://www.denatran.gov.br/frota.htm> Acesso em: 21 nov. 2013.

DIARIO DE MINAS. A excursido artistica. Belo Horizonte, 30 abr. 1924. apud
ANASTASIA, C. M. J.; LEMOS, C. S.; JULIAO, L. Dos bandeiristas aos modernistas: um
estudo historico sobre Vila Rica. Oficina do Inconfidéncia: revista de trabalho. Ano 1, n. 0.
Ouro Preto: Museu da Inconfidéncia, 1999, 180 p.

DIAS, F. C. A redescoberta do barroco pelo movimento modernista. Revista Barroco,
Belo Horizone, n. 4, p.7-16, 1972 apud ANASTASIA, C. M. J.; LEMOS, C. S.; JULIAO, L.
Dos bandeiristas aos modernistas: um estudo histérico sobre Vila Rica. Oficina do
Inconfidéncia: revista de trabalho. Ano 1, n. 0. Ouro Preto: Museu da Inconfidéncia, 1999,
180 p.


http://aquarius.ime.eb.br/~webde2/prof/vania/pubs/(3)UMAVISAODAMOBILIDADE.pdf
http://www.anparq.org.br/dvd-enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf
http://www.anparq.org.br/dvd-enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf
http://www.propec.ufop.br/upload/tese116.pdf
http://www.mma.gov.br/estruturas/agenda21/_arquivos/CadernodeDebate_07.pdf
http://www.denatran.gov.br/frota.htm

153

FONTES, M. M. M. Contribuicao para o desenvolvimento da metodologia de anailise,
gestao e controle de riscos geotécnicos para a area urbana da cidade de Ouro Preto.
2011. 188 p. Dissertacao (Mestrado em Geotecnia)- Nicleo de Geotecnia- Escola de Mina-
Universidade Federal de Ouro Preto, 2011. Disponivel em: <
http://www.repositorio.ufop.br/handle/123456789/2892> Acesso em: 11 out. 2013.

FUNDACAO JOAO PINHEIRO. Plano de conservacio, valorizacio e desenvolvimento de
Ouro Preto e Mariana. Belo Horizonte: FIP, 1975 apud BHERING, 1. G. de A.; AZEVEDO
JUNIOR, M. T CERQUEIRA, L. M. A gestao do patrimonio histérico: uma avaliacio a
partir do processo de elaboracao da legislacdo urbanistica de Ouro Preto. In: ENCONTRO
NACIONAL DA ASSOCIACAO NACIONAL DE POS-GRADUACAO EM PESQUISA
EM PLANEJAMENTO URBANO E REGIONAL- ANPUR, 11. Salvador , 2005. Disponivel
em: < http www.anpur.org.br/revista/rbeur/index.php/anais/article> Acesso em: 9 out. 2013.

G1.GLOBO.COM/RIO DE JANEIRO. Passa de 900 o nimero de mortos na Regiao
Serrana apoés chuvas. Disponivel em: <http://gl.globo.com/rio-de-janeiro/chuvas-no-
rj/noticia/2011/02/passa-de-900-0-numero-de-mortos-na-regiao-serrana-apos-chuvas.html>
Acesso em 11 set. 2013.

GOMES, R. C..et al.. Condicionantes geotécnicos do espago urbano de Ouro Preto/MG. In:
CONGRESSO BRASILEIRO DE MECANICA DOS SOLOS E ENGENHARIA
GEOTECNICA, 1998, Brasilia. Anais... Associagao Brasileira de Mecanica dos Solos e
Engenharia Geotécnica, 1998. pp 363-370. 1998 apud PINHEIRO, A. L.; SOBREIRA, F. G;
LANA, M. S. Riscos geolégicos na cidade histérica de Ouro Preto. In: SIMPOSIO
BRASILEIRO DE DESASTRES NATURALIS, 1., 2004, Florianépolis. Anais... Florianépolis:
GEDN/UFSC, 2004. P.87 — 101. Disponivel
em:<http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0370-44672003000300004>
Acesso em: 14 out. 2013.

GOMIDE, R. Construido por R$ 210 mi, teleférico do Alemao custa R$ 6,70 ao Rio por
viagem. ultimo segundo. ig. com. br. Rio de Janeiro. 8 mar. 2012. Disponivel em:

<http://ultimosegundo.ig.com.br/brasil/rj/construido-por-r-210-mi-teleferico-do-alemao-
custa-r-670-a0-rio/n1597668033588.html> Acesso em: 14 jan. 2014.

GONCALVES, L. F. H.; GUERRA, A. J. T. Movimentos de massa na cidade de Petrépolis
(Rio de Janeiro). In: GUERRA, A.J. T.; CUNHA, S. B. (Org) Impactos ambientais urbanos
no Brasil. 9. ed, Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2012. p. 189- 252.

GUERRA A. J. T. Encostas urbanas. In: GUERRA, A. J. T. (Org) Geomorfologia urbana.
Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2011, p. 13 —42.

GUERRA, A. J. T. Encostas e a questdo ambiental. In: CUNHA, S. B. ; GUERRA, A. J. T.
(Org.). A questiao ambiental: diferentes abordagens. 4. ed., Rio de Janeiro: Bertrand Brasil,
2008. p. 191-218.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA -IBGE. Base de
informagdes do Censo Demogréafico 2010: Resultados do Universo por setor censitario.
2011. Rio de Janeiro, 2011. 201 p.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA- IBGE. Censo
demogrifico 2010. Rio de janeiro, 2010. Disponivel em:
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/censo2010/ Acesso em 28 ago. 2013.


http://www.anpur.org.br/revista/rbeur/index.php/anais/article
http://g1.globo.com/rio-de-janeiro/chuvas-no-rj/noticia/2011/02/passa-de-900-o-numero-de-mortos-na-regiao-serrana-apos-chuvas.html
http://g1.globo.com/rio-de-janeiro/chuvas-no-rj/noticia/2011/02/passa-de-900-o-numero-de-mortos-na-regiao-serrana-apos-chuvas.html
http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0370-44672003000300004
http://ultimosegundo.ig.com.br/brasil/rj/construido-por-r-210-mi-teleferico-do-alemao-custa-r-670-ao-rio/n1597668033588.html%3e
http://ultimosegundo.ig.com.br/brasil/rj/construido-por-r-210-mi-teleferico-do-alemao-custa-r-670-ao-rio/n1597668033588.html%3e
http://www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/censo2010/

154

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA - IPEA. A nova lei de diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia: IPEA, 2012. 18 p. (Comunicados do
IPEA, n. 128). Disponivel em: <http://www.opp.ufc.br/urbano03.PDF> Acesso em: 28 ago.
2013.

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA - IPEA. Tarifacio e
financiamento do transporte publico urbano. Brasilia: IPEA, 2013. 18 p. (Nota Técnica
IPEA, n. 2). Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/nota_tecnica/130714_notatecnicadirur02
.pdf Acesso em: 14 mar. 2014.

INSTITUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL - IPHAN. Cartas
patrimoniais. Rio de Janeiro: IPHAN, 2004 apud ZANIRATO, S. H. A mobilidade nas
cidades historicas e a prote¢do do patrimonio cultural. Revista Eletronica de Turismo
Cultural. v. 2, 2008. 16 p. disponivel em:
<http://www.eca.usp.br/turismocultural/Retc04_arquivos/S%C3% ADlviaHelena_Mobilidade.
pdf> Acesso em: 4 out. 2013.

INSTITUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL - IPAHN.
Normatizaciao de Cidades Historicas — Orientacido para elaboracao de diretrizes e
Normas de Preservacio para areas urbanas tombadas. Sistema Integrado de
Conhecimento e Gestdao. SICG. [Brasilia]: [IPHAN, 2011. 109 p. Disponivel em
http://portal.iphan.gov.br/baixaFcd Anexo.do;jsessionid=F6443F3D1F729CE9B93DDD18F42
E08C8?71d=1596>Acesso em 3 abr. 2014.

INSTITUTO DO PATRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL-IPHAN.
Portaria n° 312, de 20 de outubro de 2010. Dispde sobre os critérios para a preservagao do
Conjunto Arquitetonico e Urbanistico de Ouro Preto em Minas Gerais e regulamenta as
intervengdes nessa drea protegida em nivel federal. Brasilia: SICG-IPHAN. 2011. Disponivel
em:

http://portal.iphan.gov.br/baixaFcd Anexo.do;jsessionid=F6443F3D1F729CE9B93DDD18F42
E08C871d=1596>Acesso em 3 abr. 2014.

IPHAN. Programa Nacional de Mobilidade em Areas Tombadas. Brasilia, 2010 apud
TUNES, D. de A. Avaliando o grau de mobilidade em centros  histéricos segundo a
percepcao do pedestre: o caso da drea central de Pelotas/Brasil. Rio de Janeiro, 2010. In:
ENANPARQ. ENCONTRO NACIONAL DA ASSOCIACAO NACIONAL DE PESQUISA
E POS-GRADUACAO EM ARQUITETURA E URBANISMO, 1. Simpdsios: Trabalhos
Completos. 14 p. Disponivel em:< http://www.anparq.org.br/dvd-
enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf> Acesso em: 28 set. 2013.

INSTITUTO FEDERAL DE MINAS GERAIS — IFMG. Campus Ouro Preto. Dados de
servidores e de alunos. Ouro Preto: IFMG, 2013.

JOKILETHO, Juka. Conceitos e idéias sobre conservacdo. In JOKILETHO, J. et alli. Gestdo
do patrimOnio cultural integrado. Recife: Editora Universitiria da UFPE, 2002 apud
ZANIRATO, S. H. A mobilidade nas cidades histdricas e a protecdo do patrimdnio cultural.
Revista Eletronica de Turismo Cultural. v. 2, 2008. 16 p. disponivel em:
<http://www.eca.usp.br/turismocultural/Retc04_arquivos/S%C3% ADlviaHelena_Mobilidade.
pdf> Acesso em: 4 out. 2013.


http://www.opp.ufc.br/urbano03.PDF
http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/nota_tecnica/130714_notatecnicadirur02.pdf
http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/nota_tecnica/130714_notatecnicadirur02.pdf
http://portal.iphan.gov.br/baixaFcdAnexo.do;jsessionid=F6443F3D1F729CE9B93DDD18F42E08C8?id=1596%3eAcesso
http://portal.iphan.gov.br/baixaFcdAnexo.do;jsessionid=F6443F3D1F729CE9B93DDD18F42E08C8?id=1596%3eAcesso
http://portal.iphan.gov.br/baixaFcdAnexo.do;jsessionid=F6443F3D1F729CE9B93DDD18F42E08C8?id=1596%3eAcesso
http://portal.iphan.gov.br/baixaFcdAnexo.do;jsessionid=F6443F3D1F729CE9B93DDD18F42E08C8?id=1596%3eAcesso
http://www.anparq.org.br/dvd-enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf
http://www.anparq.org.br/dvd-enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf

155

JORGE, M. C. O. Geomorfologia urbana: conceitos, metodologias e teorias. In: GUERRA, A.
J. T., (Org). Geomorfologia urbana. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2011. p. 17 — 145.

KATTAH, E. Centro de Ouro Preto tera circulacio de caminhdes restringida. O Estado
de Sao Paulo. Sao Paulo. 7 abr. 2008. Disponivel em
<http://www.estadao.com.br/noticias/cidades,centro-de-ouro-preto-tera-circulacao-de-
caminhoes-restringida,152684,0.htm> Acesso em: 29 nov. 2013.

LEITE, C. TELLO, R. Indicadores de sustentabilidade no desenvolvimento imobiliario
urbano: relatério de pesquisa. Sao Paulo: Fundagdo Dom Cabral/Secovi, 2010. In: LEITE,
C.; AWAD, J. C. M. Cidades sustentdveis, cidades inteligentes: desenvolvimento sustentdvel
num planeta urbano. Porto Alegre: Ed. Bookman, 2012. 264 p.

LEITE, C.; AWAD, J. C. M. Cidades sustentaveis, cidades inteligentes: desenvolvimento
sustentdvel num planeta urbano. Porto Alegre: Ed. Bookman, 2012. 264 p.

MACEDQO, E. S. AKIOSSI, A. Escorregamentos ocorridos no Brasil entre 1988 e 1996:
levantamentos a partir de noticias de jornal. In: CONGRESSO BRASILEIRO DE
GEOLOGIA, 34, 1996, Salvador. Anais...Araxd, SBG, disco compacto, 2 p. apud JORGE,
M.C.O. Geomorfologia urbana: conceitos, metodologias e teorias. In: GUERRA, A. J. T. ,
(Org). Geomorfologia urbana. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2011. p. 17 — 145.

MANTOVANI, A. L. Melhorar para nao mudar: ferrovia, interveng¢des urbanas e seu
impacto social em Ouro Preto-MG, 1885-1897. 2007. 185 f. Dissertacdo (Mestrado em
Histdria Social) — Programa de Estudos P6s-Graduados em Histéria - Pontificia Universidade
Catdlica de Sao Paulo. Sao Paulo, 2007. Disponivel em:<
http://www.arq.ufmg.br/nehcit/txt/mantovani.pdf> Acesso em: 17 jun. 2013.

MEC/SPHAN/FNPM. Protecdo e revitalizacdo do patrimonio cultual no Brasil: uma
Trajetéria. Brasilia: SPHAN/FNPM, 1980 apud SIMAO, M. C. R. Preservacio do
patrimonio cultural em cidades. Belo Horizonte: Auténtica Editora, 2006, 128 p.

MENICONI R. O. DE M. A construcio de uma cidade monumento: o caso de Ouro Preto.
Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Escola de Arquitetura e Urbanismo,
UFMG. Belo Horizonte, 1999. 155p. Disponivel
em:<www.bibliotecadigital.ufmg.br/dspace/.../20120206161341361.pdf?...1> Acesso em: 14
out. 2013.

METRO DE MEDELLIN. Sistema de transporte por cable aéro integrado al Metro de
Medellin. Medellin: Metro de Medellin Ltda.2004. 49 p. Disponivel em:
<http://uprati.uprm.edu/interns/medellin/MetroCable%28PuertoRico%?29.pdf> Acesso em: 16
jan. 2014.

NOGUEIRA F. R et al. Diagnéstico expedido da gestdo de riscos em encostas nos
municipios brasileiros. In: CONGRESSO BRASILEIRO DE GEOLOGIA DE
ENGENHARIA E AMBIENTAL, 11, Florianépolis. Anais..., ABGE, Sao Paulo, 2005 apud
FONTES, M.M.M. Contribuicdo para o desenvolvimento da metodologia de anilise,
gestao e controle de riscos geotécnicos para a area urbana da cidade de Ouro Preto.
2011. 188 p. Dissertagdao (Mestrado em Geotecnia) - Nucleo de Geotecnia- Escola de Minas-
Universidade Federal de Ouro Preto, 2011. Disponivel em: <
http://www.repositorio.ufop.br/handle/123456789/2892> Acesso em: 11 out. 2013.


http://www.estadao.com.br/noticias/cidades,centro-de-ouro-preto-tera-circulacao-de-caminhoes-restringida,152684,0.htm
http://www.estadao.com.br/noticias/cidades,centro-de-ouro-preto-tera-circulacao-de-caminhoes-restringida,152684,0.htm
http://www.arq.ufmg.br/nehcit/txt/mantovani.pdf
http://www.bibliotecadigital.ufmg.br/dspace/.../20120206161341361.pdf?...1
http://uprati.uprm.edu/interns/medellin/MetroCable%28PuertoRico%29.pdf

156

OLIVEIRA, L. D. de. Ocupacdo urbana de Ouro Preto de 1950 a 2004 e atuais
tendéncias. 2010. 151 f. Dissertacdo (Mestrado em Geologia Ambiental e Conservacdo de
Recursos Naturais) - Programa de Pds-Graduacio em Evolugdo e Recursos Naturais-
Departamento de Geologia - Escola de Minas, Universidade Federal de Ouro Preto. Ouro
Preto, 2010. Disponivel em: <http://www.repositorio.ufop.br/handle/123456789/2263>
Acesso em: 11 out. 2013.

OLIVEIRA, M. F. S et al. Mobilidade urbana e sustentabilidade. In: ENCONTRO
NACIONAL DA ANPPAS, Florian6polis, 2010. 17 p. Disponivel em: <
http://www.anppas.org.br/encontroS/cd/artigos/GT11-236-949-20100904103333.pdf> Acesso
em: 23 maio 2013.

OURO PRETO. Concorréncia Pablica N° 04/2007. Ouro Preto: Departamento de Compras e
Patrimonio, 2008.

Decreto N° 2161 de 06 de outubro de 2009. Dispde sobre a ordem de servigo
de operacgdo do transporte coletivo de passageiros no Municipio de Ouro Preto até a conclusdo
do processo licitatério. Ouro Preto. 2009.

Lei Complementar n° 93 de 20 de janeiro de 2011. Estabelece normas e
condi¢des para o parcelamento, a ocupacdo e o uso do solo urbano no Municipio de Ouro
Preto. Ouro Preto. 2011.

Prefeitura Municipal de Ouro Preto. Lei Complementar n® 29 de 28 de
dezembro de 2006. Estabelece o Plano Diretor do Municipio de Ouro Preto. Ouro Preto.
2006.

OURO PRETO. TECTRAN. Estudo de Trafego- Monumenta. Ouro Preto/Tectran, 2003.
76p.

PELLOGIA, A. O homem e o ambiente geoldgico. Sao Paulo: Xama Editora, 1998. 271 p.
apud GUERRA A. J. T. Encostas urbanas. In: GUERRA, A. J. T. (Org) Geomorfologia
urbana. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2011, p.13 — 42.

PENTEADO, H. Ecoeconomia: uma nova abordagem. Sao Paulo: Lazuli Editora, 2003. 239
p-

PETLEY, D. J. Ground investigation, sampling and testing for studies of slope instability.
In:. BRUNSDEN, D.; PRIOR, D. (Org.). Slope Instability. Inglaterra, Salisbury: John Wiley
and Sons Ltd, 1984., p. 67 — 101.

PINHEIRO, A. L. et al. Riscos geolégicos na cidade histérica de Ouro Preto. In: SIMPOSIO
BRASILEIRO DE DESASTRES NATURAIS, 1., 2004, Florian6polis. Anais... Florianépolis:
GEDN/UFSC, 2004. P.87 — 101. Disponivel
em:<http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0370-44672003000300004>
Acesso em 14 out. 2013.

PINHEIRO, A. L.et al. Influéncia da expansio urbana nos movimentos em encostas na cidade
de Ouro Preto, MG. REM - Revista da Escola de Minas, v. 56, n. 3, 2003, p. 169-174.

PINHEIRO, E. P. Europa, Franca e Bahia: difusdo e adaptacio de modelos urbanos
Salvador: EDUFBA, 2002, p. 285.


http://www.repositorio.ufop.br/handle/123456789/2263
http://www.anppas.org.br/encontro5/cd/artigos/GT11-236-949-20100904103333.pdf%3e%20Acesso%20em:%2023%20maio%202013.
http://www.anppas.org.br/encontro5/cd/artigos/GT11-236-949-20100904103333.pdf%3e%20Acesso%20em:%2023%20maio%202013.
http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0370-44672003000300004

157

PONTES, T. F. Avaliacao da mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia. 2010.
250 p. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Universidade de  Brasilia, Brasilia, 2010. Disponivel em <
http://bdtd.bce.unb.br/tedesimplificado/tde_arquivos/18/TDE-2011-02-08T095657Z-
5619/Publico/2010_TaisFurtadoPontes.pdf.>. Acesso em: 8 ago.2013.

PONTES. F. Teleférico esta pronto ha 8 meses, mas sem operar no Morro da Providéncia, na
Zona Portudria. Oglobo.globo.com/rio. Rio de Janeiro. 20 jan. 2014. Disponivel em:
<http://oglobo.globo.com/rio/teleferico-esta-pronto-ha-8-meses-mas-sem-operar-no-motro-
da-providencia-na-zona-portuaria-11347644> Acesso em: 6 fev. 2014.

PORTUGAL. Ministério do Ambiente e do Ordenamento do Territério. Agencia Portuguesa
do Ambiente. Projecto mobilidade sustentavel: manual de boas praticas para uma
mobilidade sustentdvel. Vol. II. Amadora, 2010. 276 p. Disponivel em:<
http://sniamb.apambiente.pt/mobilidade/manual/volume2.pdf> Acesso em: 30 ago. 2013.

RABL, A.; EYRE, N. An estimate of regional and global 03 damage from precursor Nox and
VOC emissioons. Environment International, v. 24, n.8, p. 835-850, 1998 apud ZANIRATO,
S. H. A mobilidade nas cidades histéricas e a protecdo do patrimodnio cultural. Revista
Eletronica de Turismo Cultural. v. 2, 2008. 16 p. Disponivel em:
<http://www.eca.usp.br/turismocultural/Retc04_arquivos/S%C3% ADlviaHelena_Mobilidade.
pdf> Acesso em: 4 out. 2013.

RAIA JUNIOR, A. A. Acessibilidade e mobilidade na estimativa de um indice de
potencial de viagens utilizando redes neurais artificiais e sistemas de informacoes
geograficas. 2000. 212 p. Tese (Doutorado em Engenharia Civil-Transportes) — Escola de
Engenharia de Sao Carlos, USP, Sao Carlos, 2000. Disponivel em:

file:///C:/Users/Z%C3% A9/Downloads/RaiaJrT.PDF> Acesso em: 30 ago. 2013.

RESENDE, L. M. de.; CASSINO, F. S. L.; COSTA, A. R. da. Andlise do risco de danos por
vibra¢ao mecanica nos monumentos setecentistas do “Caminho Tronco” de Ouro Preto.
Ouro Preto. 2009. Disponivel em:
http://www.patriamineira.com.br/imagens/img_noticias/091850070411_Risco_de_danos_por
_vibracoes_mecanicas_aos_monumentos.> Acesso em 28 nov. 2013.

REVISTA FERROVIARIA. Vale inaugura trem Ouro Preto — Mariana. Sio Paulo. 4 maio
2006. Disponivel em:
<http://www.revistaferroviaria.com.br/index.asp?InCdMateria=2804&InCdEditoria=1>
Acesso em: 24 abr. 2014.

RIO DE JANEIRO. Governo do Rio de Janeiro. Conselho Gestor do Programa Estadual de
Parcerias Publico Privadas-CGP. Manual de parcerias pablico-privadas-ppps. Rio de
Janeiro: 2008. 62 p. Disponivel em: <
http://download.rj.gov.br/documentos/10112/167695/DLFE-32801.pdf/manual_PPP.pdf>
Acesso em 24 abr. 2014.

RIO DE JANEIRO. Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro. Secretaria Municipal de
Habitacdo. Projeto arquitetonico do teleférico do Morro da Providéncia. Rio de Janeiro:
Coordenadoria de Planejamento e Projetos, 2012.

RIOS, J. B. A Escola Técnica Federal de Ouro Preto: um microcosmo da vida social e
cultural da cidade. Dissertacdo (Mestrado em Educacdo, Cultura e Organiza¢des Sociais)-


http://bdtd.bce.unb.br/tedesimplificado/tde_arquivos/18/TDE-2011-02-08T095657Z-5619/Publico/2010_TaisFurtadoPontes.pdf.%3e.%20Acesso%20em:%208%20ago.2013.
http://bdtd.bce.unb.br/tedesimplificado/tde_arquivos/18/TDE-2011-02-08T095657Z-5619/Publico/2010_TaisFurtadoPontes.pdf.%3e.%20Acesso%20em:%208%20ago.2013.
http://oglobo.globo.com/rio/teleferico-esta-pronto-ha-8-meses-mas-sem-operar-no-morro-da-providencia-na-zona-portuaria-11347644
http://oglobo.globo.com/rio/teleferico-esta-pronto-ha-8-meses-mas-sem-operar-no-morro-da-providencia-na-zona-portuaria-11347644
http://sniamb.apambiente.pt/mobilidade/manual/volume2.pdf
file:///C:/Users/ZÃ©/Downloads/RaiaJrT.PDF
http://www.patriamineira.com.br/imagens/img_noticias/091850070411_Risco_de_danos_por_vibracoes_mecanicas_aos_monumentos.
http://www.patriamineira.com.br/imagens/img_noticias/091850070411_Risco_de_danos_por_vibracoes_mecanicas_aos_monumentos.
http://www.revistaferroviaria.com.br/index.asp?InCdMateria=2804&InCdEditoria=1
http://download.rj.gov.br/documentos/10112/167695/DLFE-32801.pdf/manual_PPP.pdf

158

Fundag¢do Educacional de Divinépolis- Universidade do Estado de Minas Gerais. Divin6polis,
2010, 158p. Disponivel em:<
http://www.funedi.edu.br/files/mestrado/dissertacoes2010/DissertacaoJoaoBRios.pdf> Acesso
em: 19 out. 2013.

RODRIGUES, J. M. Crescimento da frota de automoveis e motocicletas nas metrépoles
brasileiras 2001/2011. Rio de Janeiro: INCT; Observatério das Metrépoles [2012]. 32 p.
Disponivel em:< http://observatoriodasmetropoles.net/download/relatorio_automotos.pdf>
Acesso em: 15 ago. 2013.

ROSSETTO, A. M. Proposta de um sistema integrado de gestao do ambiente urbano
(SIGAU) para o desenvolvimento sustentavel de cidades. 2003. 413 p. Tese (Doutorado
em Engenharia de Produ¢do) — Programa de Pds-Graduacdo em Engenharia de Produgdo
(PPGEP), Universidade Federal de Santa Catarina, Florian6polis, 2003. Disponivel em <
http://www.grupoge.ufsc.br/publica/adriana.pdf> Acesso em: 12 ago. 2013.

SACHS, 1. Rumo a ecossocioeconomia: teoria e pratica comparada. In: VIEIRA, P. F. (Org).
Sao Paulo: Cortez Editora, 2006. 472 p.

SCHIAPPA de AZEVEDO, F.; PATRfCIO, J. Vibracdes ambientes: critérios de danos e de
incomodidade. Atualidades e perspectivas futuras.2008 apud ZANIRATO, S. H. A
mobilidade nas cidades historicas e a prote¢ao do patrimonio cultural. Revista Eletronica de
Turismo Cultural. v. 2, 2008. 16 p. disponivel em:
<http://www.eca.usp.br/turismocultural/Retc04_arquivos/S%C3% ADlviaHelena_Mobilidade.
pdf> Acesso em: 4 out. 2013.

SECOVI; FDC. Pesquisa de indicadores de sustentabilidade no desenvolvimento
imobiliario urbano. Sao Paulo: Secovi/FDC, 2011. 72 p. Disponivel em: <
http://www.secovi.com.br/sustentabilidade/indicadores-de-sustentabilidade> Acesso em: 15
maio 2014.

SILVA, F.N. Mobilidade urbana: os desafios do futuro. Cad. Metrop., v. 15, n. 30, p. 377-
388, 2013.

SIMAO, M. C. R. Preservacio do patriménio cultural em cidades. Belo Horizonte:
Auténtica Editora, 2006, 128 p.

SIMAO, M. C. R. Reflexdes sobre os impactos dos instrumentos de proteciio do
patriménio cultural urbano no cotidiano das populacées usuarias. SEMINARIO
INTERNACIONAL URBICENTROS, 3, Salvador, 2012. Disponivel
em:<http://www.ppgau.ufba.br/urbicentros/2012/ST201.pdf> Acesso em: 25 set. 2013.

SOBREIRA, F. G.; FONSECA, M. A. Impactos fisicos e sociais de antigas atividades de
mineracao em Ouro Preto. Brasil. 2001. Geotecnia, 92. p. 5-28.

SUPERVIA. Supervia- Trens Urbanos (site). 2013. Disponivel em:
<http://www.supervia.com.br/noticia.php ’n=teleferico-do-alemao-foi-inaugurado-nesta-
quinta-feira&cod=57)>. Acesso em: 6 dez. 2013.

TECNOSOLO. Mapeamento geotécnico localizado. Rio de Janeiro: 1979, (Relatério
Técnico — 0826/79).


http://www.funedi.edu.br/files/mestrado/dissertacoes2010/DissertacaoJoaoBRios.pdf
http://observatoriodasmetropoles.net/download/relatorio_automotos.pdf
http://www.grupoge.ufsc.br/publica/adriana.pdf
http://www.secovi.com.br/sustentabilidade/indicadores-de-sustentabilidade
http://www.ppgau.ufba.br/urbicentros/2012/ST201.pdf
http://www.supervia.com.br/noticia.php?n=teleferico-do-alemao-foi-inaugurado-nesta-quinta-feira&cod=57
http://www.supervia.com.br/noticia.php?n=teleferico-do-alemao-foi-inaugurado-nesta-quinta-feira&cod=57

159

TIESDELL, S.; TANER, Oc.; HEATH, T. Revitalizing Historic Urban Quarters. Oxford:
Architectural Press, 1996 apud CASTRITOTA, L. B. Intervenc¢des sobre o patrimdnio
urbano: modelo e perspectivas. Forum Patrimonio: amb. constr. e patr. sust. Belo
Horizonte, v. 1, n. 1 set./dez. 2007. Disponivel em:

<http://forumpatrimonio.com.br/seer/index.php/forum_patrimonio/article/viewFile/59/54>
Acesso em: 23 set. 2013.

TROPIA, E. Arquivo 2012. Ouropres, 2012. Disponivel em:
<www.facebook.com/photo.php?tbid=455425387886909&set=a.379276888835093.85710.37
9268918835890&type=1&theater > Acesso em: 30 ago. 2013.

TROPIA, E. Um olhar sobre Ouro Preto. Ouropres, 2013. Disponivel em:
<https://www.facebook.com/photo.php?tbid=518508064911974&set=a.379276888835093.85
710.379268918835890&type=1&theater> Acesso em: 30 ago. 2013.

TUNES, D. de A. Avaliando o grau de mobilidade em centros histéricos segundo a
percepcao do pedestre: o caso da drea central de Pelotas/Brasil. Rio de Janeiro, 2010. In:
ENANPARQ - ENCONTRO NACIONAL DA ASSOCIACAO NACIONAL DE PESQUISA
E POS-GRADUACAO EM ARQUITETURA E URBANISMO, 1. Simpdsios: Trabalhos
Completos. 14 p- Disponivel em:< http://www.anparq.org.br/dvd-
enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf> Acesso em: 28 set. 2013.

UNCED - CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE O MEIO AMBIENTE.
Agenda 21. Ministério do Meio Ambiente. Brasilia, 1992. 301p. Disponivel em: <
http://www.mma.gov.br/port/se/agen21/ag21global/> Acesso em: 27 mar. 2014.

UNIVERSIDADE FEDERALDE OURO PRETO - UFOP. Dados de servidores e de alunos.
Ouro Preto: UFOP, 2013.

VASCONCELLOS, S. de. Vila Rica: formacdo e desenvolvimento — residéncias. Rio de
Janeiro: Instituto Nacional do Livro, 1956. (a citacdo € de 1957). Apud RIOS, J. B. A Escola
Técnica Federal de Ouro Preto: um microcosmo da vida social e cultural da cidade.
Dissertacdo (Mestrado em Educacdo, Cultura e Organizagdes Sociais)- Fundacdo Educacional
de Divindpolis- Universidade do Estado de Minas Gerais. Divinopolis, 2010, 158p.
Disponivel em:<
http://www.funedi.edu.br/files/mestrado/dissertacoes2010/DissertacaoJoaoBRios.pdf> Acesso
em 19 out. 2013.

VITTE, C. C. S. A qualidade de vida urbana e sua dimensdo subjetiva: uma contribuicao ao
debate sobre politicas publicas e sobre a cidade. In: VITTE, C. C. S.; KEINERT, T. M. M.
Qualidade de vida, planejamento e gestao urbana (Org). Rio de Janeiro: Bertrand Brasil,
2009, p. 91 — 109.

YIN, Robert K. Estudo de caso: planejamento e métodos. Tradu¢do de Daniel Grassi. 2.ed.
Porto Alegre: Bookman, 2001, 205p.

ZANIRATO, S. H. A mobilidade nas cidades historicas e a protecdo do patrimonio cultural.
Revista Eletronica de Turismo Cultural. v. 2, 2008. 16 p. disponivel em:
<http://www.eca.usp.br/turismocultural/Retc04_arquivos/S%C3%ADlviaHelena_Mobilidade.
pdf> Acesso em: 4 out. 2013.


http://www.facebook.com/photo.php?fbid=455425387886909&set=a.379276888835093.85710.379268918835890&type=1&theater
http://www.facebook.com/photo.php?fbid=455425387886909&set=a.379276888835093.85710.379268918835890&type=1&theater
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=518508064911974&set=a.379276888835093.85710.379268918835890&type=1&theater
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=518508064911974&set=a.379276888835093.85710.379268918835890&type=1&theater
http://www.anparq.org.br/dvd-enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf
http://www.anparq.org.br/dvd-enanparq/simposios/165/165-704-1-SP.pdf
http://www.mma.gov.br/port/se/agen21/ag21global/
http://www.funedi.edu.br/files/mestrado/dissertacoes2010/DissertacaoJoaoBRios.pdf

